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Vorwort. 



Völlig unbeachtet von der großen Öffentlichkeit, zu wenig 
beachtet von der Mehrheit der Fachmänner, vollzieht sich im modernen 
Eisenbahngetriebe ein höchst interessantes, nur dem scharf blickenden 
Zuschauer wahrnehmbares Schauspiel. Das Automobil, der Unreife 
seiner Technik kaum entwachsen, begnügt sich nicht bloß damit, 
den Eisenbahnen Konkurrenz zu bereiten, durch „standige Automobil- 
linien" den Bau gewisser Lokalbahnen Überflüssig zu machen. Viel 
weiter geht sein Streben. Auf dem Geleise selbst, der ureigensten 
Domäne der Bahnen, will das Automobil — unter der Bezeichnung 
Motorwagen — ein weites Tätigkeitsfeld erringen. Will in vielen 
Fällen der Lokomotive den Platz streitig machen, der jetzt im Zenite 
ihrer Entwicklung stehenden Lokomotive, die ähnliche Versuche 
früherer Zeiten im Keime zu ersticken vermochte und die. seit den 
hundert Jahren ihres Bestandes mit den Eisenbahnen schier unlösbar ver- 
knüpft, dem Jahrhundert ihr unverwischbares Gepräge aufgedrückt hat. 

Diese zuerst nur sporadisch und vereinzelt auftretende Er- 
scheinung wird immer häufiger. Eine immer größere Anzahl von 
Motorwagentypen tritt auf den Plan. Eine immer größere Anzahl von 
Eisenbahnen verwendet diese Typen, teils probeweise, teils dauernd. 
Es entspinnt sich ein zäher Wettkampf, wobei die Lokomotive, 
gleich den Göttern in den homerischen Schlachten, plötzlich ihre 
Gestalt wechselt: sie wird zur kleinen oder leichten Loko- 
motive. Und bietet dasselbe Schauspiel: der immer abwechslungs- 
reicheren Typen, der immer häufigeren Verwendung. Während jedoch 
bisher das Messen der gegenseitigen Kräfte durchaus wahllos und 
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regellos geschehen ist, auf verschiedenen Gebieten, zu verschiedenen 
Zeiten, unter verschiedenen Bedingungen, bringt die allerjüngste 
Zeit eine neue Phase: die Anstellung von Paral 1 e 1 ve r s uch e n, 
deren unerläßliche Voraussetzung die Einheit des Ortes, der Zeit 
und der Bedingungen bildet. Haben diese überall bemerkbaren, in 
immer rascherer Zeitfolge und unabhängig von einander auftretenden 
Bestrebungen nicht eine tiefere Ursache? Offenbaren sie nicht in 
unzweifelhafter Weise, daß in gewissen Gebieten unseres hochent- 
wickelten Eisenbahnwesens ein Bedürfnis, ein fühlbares Bedürfnis 
nach neuen Verkehrsmitteln, nach neuen Verkehrseinrichtungen, 
nach einer neuen Verkehrseinheit bestehen müsse? Bejaht man diese 
Fragen — und wer würde sie schlankweg zu verneinen wagen? — 
dann befinden wir uns am Vorabende eines wichtigen Zeitabschnittes 
im Verkehrsleben der Kulturvölker. Dann ist die Fülle der sich dar- 
bietenden Erscheinungen einer eingehenden, die ganze Materie 
umfassenden Besprechung würdig, einer sorgfaltigen Untersuchung, 
wobei, wie bei jeder Kritik konkreter Phänomene, das Generelle der 
Erscheinungen aus dem Besonderen abgeleitet und umgekehrt, zu- 
gleich die Beschaffenheit des Besonderen erkannt werden muß, wenn 
es eine Exemplifikation des Allgemeinen zulassen soll. Diesen Zwecken 
dient das vorliegende Werk. Weit entfernt davon, prätentiös zu sein, 
will es nur als ein Versuch angesehen werden ; allerdings als ein 
an und für sich schwieriger und unter schwierigen Verhältnissen 
unternommener Versuch. Denn außerordentliche Hindernisse stellen 
sich der kritischen Prüfung entgegen. Die Bahnen werden durch 
Gesetze und Verordnungen zur Führung statistischer Ausweise in so 
weitem Umfange herbeigezogen, daß sie aller darüber hinausgehenden 
Statistik keine Zeit und keine Arbeitskräfte widmen können. Des- 
halb sind die Aufzeichnungen Uber die in Rede stehenden Erschei- 
nungen nur in überaus spärlichem Maße vorhanden und auch das 
Wenige ist zerstreut in aller Welt, zerstreut in vergrabenen Akten- 
faszikeln, in vielen Jahrgängen vieler technischer Zeitschriften. Und 
hat man schließlich die so geringe Menge des Vorhandenen mühsam 
zusammengetragen, dann steht man einer neuen Schwierigkeit gegen- 
über. Die gesammelten Daten sind einander vielfach widersprechend. 
Verschieden nach Zeit und Ort, nach subjektiven Meinungen und — Inter- 
essen. Wir haben uns bemüht, aus dieser Wirrnis einen Ausweg zu finden, 
das Dunkel aufzuhellen, soweit dies dem privaten Beginnen möglich 
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ist. Wir haben uns unmittelbar an alle Interessenten gewendet. Bei 
allen in Frage kommenden Fabriken Erkundigungen eingezogen, 
allen in Betracht kommenden Eisenbahnen Fragebogen zugeschickt; 
haben die uns in dankenswerter Weise zugekommenen Antworten 
miteinander und mit den anderweitig hierüber etwa erstatteten Berichten 
und Meinungsäußerungen verglichen und objektiv geprüft. Hiebei 
gedenkend der nicht bloß für den Historiker geltenden Worte 
Mommsens über die Bedeutung der voraussetzungslosen 
Forschung, die nicht das findet, was sie nach Zweckerwägungen und 
Rücksichtnahmen finden soll und finden möchte, sondern was dem 
gewissenhaften Forscher als das Richtige erscheint, in ein Wort 
zusammengefaßt: die Wahrhaftigkeit. 

Und so übergeben wir unseren Versuch der Öffentlichkeit und 
danken Allen, die das Erscheinen unserer Arbeit zu fordern die 
Güte hatten. 

Die Verfasser. 
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Wenn bei Besprechung eines noch nicht zum Durchbruch ge- 
langten technischen Fortschrittes, wie er in der Führung leichter 
Züge durch Motorfahrzeuge oder Kleinlokomotiven 
unzweifelhaft gelegen ist, neben der Gesamtheit aller vom tech- 
nischen Standpunkte relevanten Fragen auch eine Kritik in 
wirtschaftlicher Beziehung zum Ausdruck kommen soll, so 
ist es notwendig, vor allem darauf hinzuweisen, daß der Techniker 
unter dem Worte „wirtschaftlich" zumeist etwas ganz anderes 
versteht, als der Nationalökonom. Der Techniker wird z. B. unter 
mehreren Motorfahrzeugen jenem die meisten wirtschaftlichen Vor- 
teile zusprechen, das infolge geringen Verbrauches von Feuerungs- 
und Schmiermaterial, infolge niedrigerer Reparatur- und Instand- 
haltungskosten, infolge kleineren Bedarfes an Bedienungsmannschaft 
usw. dem anderen Uberlegen ist. In diesem Sinne wird das Wort 
wirtschaftlich zwar in seiner richtigen Bedeutung — in der Kenn- 
zeichnung des Bestrebens, den größten Effekt mit dem möglichst 
geringsten Aufwände zu erzielen — aber doch nur in seinem aller- 
geringsten Umfange, eigentlich bloß in bezug auf die Technik selbst 
zur Anwendung gebracht. Denn es kann nur als eine technische 
Vervollkommnung, als ein Zeichen verbesserter Konstruktion be- 
zeichnet werden, wenn unter zwei genau in gleicher Weise den- 
selben Dienst leistenden Maschinen die eine sich im Betriebe billiger 
stellt, als die andere, oder umgekehrt, wenn bei gleichen Betriebs- 
kosten die Leistung der einen Maschine die der anderen überragt. 

Spitsar nod Dr. Kr*kau«r: „Motorwagen und Lokomotiva - . 1 



Digitized by Google 



2 



Einleitung. 



In diesem Sinne bezeichnet „wirtschaftlich u nur einen Bestandteil 
der technischen Eigenschaft der Maschine, ist also weit entfernt von 
dem, was die Wirtschaftwissenschaft unter wirtschaft- 
lich versteht. Denn selbst die technisch vorzüglichste, auch in tech- 
nisch-wirtschaftlicher Beziehung vollendete Maschine kann vom 
nationalökonomischen Standpunkte durchaus unwirtschaftlich sein. 
Um nur ein Beispiel anzuführen: Die zahlreichen kleinen Eisen- 
gießereien und Feilenhauereien Steiermarks arbeiten im Vergleiche 
zu den großartigen, durch die vollkommensten Maschinen sich aus- 
zeichnenden Fabriken dieser Art in technisch unökonomischer 
Weise, mit einem in die Kinderzeit der Technik zurückreichenden 
Ilandwerkzeug. Trotzdem erweisen sie sich zahlreicher Umstände 
wegen (weil z. B. die Ausnutzung der reichlich vorhandenen 
Wasserkräfte die Existenz vieler kleinerer Unternehmer ermöglicht) 
als durchaus wirtschaftlich. Es ist deshalb ein in der Wirtschaft- 
wissenschaft anerkannter Grundsatz, daß die vollkommene Anwendung 
des technischen Könnens jeder Zeit nicht allein von der Be- 
herrschung desselben seitens der einzelnen Produzenten, sondern 
auch davon abhängt, d a ß das Ergebnis wirtschaftlich einen 
Erfolg verspricht (Ph il i p po vich) und derselbe Gedanke ist 
es, wenn S a x behauptet: „Die technische Betätigung als solche ist 
sicher vernünftig, insoferne sie das geeignete Mittel für den Zweck 
wählt, aber an und für sich noch nicht ökonomisch; sie kann auch 
unökonomisch sein oder dem ökonomischen sich indifferent ver- 
halten." Wenn nun in der vorliegenden Arbeit zum ersten Mal 
die neuesten Errungenschaften der Technik auf dem Gebiete der 
Motorwagen und Kleinlokomotiven auch nach ihrer wirtschaftlichen 
Seite hin behandelt werden sollen, wobei wirtschaftlich in der vollsten 
Bedeutung des Wortes anzuwenden ist, so muß mau sich vorher die 
Frage vorlegen, ob eine solche Besprechung auch bei einer tech- 
nischen Neuerung gerechtfertigt erscheint, die, wie bereits erwähnt, 
noch nicht zum vollen Durchbruch gelangen, noch nicht die allge- 
meine Anerkennung erringen konnte. Mit dieser Frage tritt man an 
die Grundprobleme der Nationalökonomie heran, greift an die fun- 
damentalsten Begriffe über Natur, Systematik und Methode der 
Volkswirtschaftlehre, begibt sich in ein Gebiet, das zu den um- 
strittensten gehört, das fast alle Schulen beschäftigt hat und worüber 
scheinbar noch immer keine Einigung erzielt worden ist. Scheinbar; 
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denn von unwesentlichen Begriffsdifferenzen nnd Kontroversen über 
Wortbedeutungen abgesehen, ist man sich über das Essentielle der 
Frage schon im klaren. Ist einig darüber, daÖ die Nationalökonomie 
sowohl eine deskriptive, als auch eine normative Wissenschaft ist; 
dali sie uns nicht bloß die „Natur der Dinge" im Wirtschaftleben, 
das Wesen und den kausalen Zusammhang der wirtschaftlichen Er- 
scheinungen erkennen lassen, sondern uns, dem einzelnen Wirtschaft- 
subjekte gleichwie dem Staate, auch Lehren betreff des jeweils zweck- 
mäßigsten wirtschaftlichen Handels erteilen soll. Dieser Aufgabe kann 
die Nationalökonomie insoweit es sich um ihr Verhältnis zur Technik 
handelt*), nur dann gerecht werden, wenn sie jeden technisch bedeut- 
samen Fortschritt aufmerksamen Blickes verfolgt, wenn sie nicht bloß aus 
bereits allgemein eingeführten Erfindungen retrospektive Schlüsse zieht, 
sondern die wichtigen Errungenschaften der Technik auch dann 
zum Gegenstande ihrer Untersuchung macht, wenn sie noch nicht All- 
gemeingut der Kulturvölker geworden sind. Soll sich also die National- 
ökonomie mit den technischen Erfindungen schon in semine befassen, 
sich mit technischen Experimenten abgeben ? Gewiß nicht; 
auch dieses Extrem hat sie zu meiden. Denn insolange sich der 
technische Fortschritt noch im Stadium des Versuches befindet, inso- 
lange die Aufgabe der Technik zumindest in der Hauptsache noch 
nicht abgeschlossen ist, insolange entbehren auch alle national- 
ökonomischen Betrachtungen hierüber jeder ernsten Basis; sie haben 
bestenfalls für die Wirtschaftwissenschaft den gleichen Wert, wie 
etwa die verschiedenen Staatsromane für die Staatswissenschaften. 
So würde z. B. eine kritische Abhandlung über die wirtschaftliche 
Bedeutung der Luftschiffahrt in das Reich der Phantasie zu verweisen 
sein. „Die Tatsachen, daß erste Autoritäten der heutigen Natur- 
wissenschaft vor einer Reihe von Jahren bereits einen baldigen durch- 
schlagenden Erfolg der Luftschiffahrt behauptet haben, mag ein An- 
reiz für naturwissenschaftliche Debatten und für technische Versuche 
sein Die ganze Frage aber schwebt noch hoch in der Luft Uber 
den Erörterungen unseres eigenen Faches. Das kann erst einmal 
anders werden, wenn die Technik ihre Arbeit verrichtet hat, wenn 

*f Wobei die technische Betätigung in ihrer weitesten Bedeutung gemoint 
ist r von der einfachsten Handlung der Okkupation, von dem bloßeu Handaus- 
strecken nach einer Frucht, der dem Aufheben eines Steines, bis tu der kom- 
plizierten Kraftanstrengung, die eine Maschine produziert" (Rodbertus). 

1* 
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sie ihr Werk bis zur wirklichen Anwendung in unserem Verkehrs- 
leben geführt hat u (C o h n). 

Das andere Extrem würde aber darin liegen, wenn man eine 
technische Neuerung national-ökonomisch deshalb nicht behandeln 
wollte, weil sie in dieser oder jener Beziehung noch irgend einer 
Verbesserung bedarf. Denn dann käme man überhaupt nie in die 
Lage, über die Gestaltungen der Technik zu sprechen; diese unter- 
liegen einer ununterbrochenen, einer nie aufhörenden Verbesserung 
und Vervollkommnung. Was heute als ein Meisterwerk technischen 
Könnens erscheint, ist morgen schon gealtert, veraltet und überholt. 
Und die Worte Heraklits vom immerwährenden Wechsel aller Dinge 
gelten mehr als anderwärts von den Schöpfungen des technischen 
Geistes. Deshalb wird in der vorliegenden Arbeit als Rechtfertigungs- 
grund für das Eindringen in ein volkswirtschaftlich noch unbebautes 
und ungepflügtes Terrain bloß zu beweisen sein, daß Motorwagen 
und Kleinlokomotiven schon außerhalb des Stadiums des Experi- 
mentes stehen, daß sie im Verkehrswesen der fortgeschrittensten Länder 
bereits festen Fuß gefaßt haben, wenn sie auch noch immer den 
Gegenstand vergleichender Versuche bilden. Das aus dieser An- 
wendung und aus diesen Versuchen mühevoll gewonnene, vom Tech- 
niker beigestellte Ziffern material soll auf seinen volkswirtschaftlichen 
Gehalt vorurteilslos geprüft werden. Soll dartun, ob und in weichein 
Maße der Verkehr durch Einführung der neuen Technik gewinnen kann; 
für welchen Teil des Verkehres, ob für den allgemeinen oder lokalen 
Teil oder ob für beides, sich die neuen Betriebsmittel besonders eignen. 
Es soll ferner untersucht werden, ob und unter welchen Bedingungen 
eine Verbilligung des Verkehrs dadurch möglich ist und ob diese ein- 
zelnen oder allen Gesellschaftsklassen zukommen kann. Oder ob die 
national-ökonomischen Vorteile des neuen Verkehrsmittels derartige 
sind, daß sie selbst eine Verteuerung des Verkehrs rechtfertigen und 
ob diese dann von dem daran partizipierenden Teile der Bevölkerung 
oder von der Gesamtheit (und hier wieder vom Staate oder von 
kleineren Gemeinschaftverbänden) zu tragen sind. Es sollen ferner 
nebst dem unmittelbaren Einflüsse der neuen Technik auf den Ver- 
kehr deren Rückwirkungen auf die gesamte Volkswirtschaft unter- 
sucht werden, in deren weiten Gemarken das Verkehrswesen einen 
immer wichtigeren Platz einnimmt, eine immer bedeutendere Rolle spielt. 



Digitized by Google 



Zur Geschichte der Motorwagen. 



In der Entwicklung der Motorwagen von den ersten Anfängen 
bis zum heutigen Stande lassen sich mit ziemlicher Schärfe drei 
Perioden unterscheiden. 

Die erste Periode beginnt mit der ersten Verwendung des 
Motorwagens im Eisenbahnbetriebe und reicht bis zu jenem Zeit- 
punkte, in dem sich der Motorwagen ein relativ ausgedehntes An- 
wendungsgebiet erobert hatte. Die zweite Periode umfaßt jene Zeit, 
die dem ersten Siegeszuge der Motorfahrzeuge alsbald folgte und 
mit einem fast völligen Stillstande auf diesem Gebiete endete. Die 
dritte Entwickluugsperiode fllllt in die Mitte der Neunzigerjahre des 
vorigen Jahrhunderts, setzt durch ein fast plötzliches Wiederaufleben 
des Motorwagens im Eisenbahnbetriebe ein und umfaßt die neueste 
Zeit. Die erste und die zweite Periode können sowohl nach dem 
Zeiträume, den sie umfassen, als auch nach den heute zumeist nicht 
mehr in Verwendung stehenden MotorwagenBystemen nur mehr auf 
eine geschichtliche Betrachtung Anspruch erheben. 

* 

Das erste Verkehrsmittel, das als das Urbild eines Motor- 
wagens angesehen werden kann, wurde nach übereinstimmenden Mel- 
dungen von Samuel, dem Betriebsingenieur der Eastern Coun- 
tie s- Eisenbahn, geschaffen. 

Samuel konstruierte im Jahre 1848 einen Lokomotiv- 
wagen in der Absicht, damit die Bahn zu inspizieren und dadurch 
die großen Kosten zu vermeiden, die bei der Verwendung gewöhn- 
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licher Lokomotiven für diesen Zweck verursacht worden sind. Wenn 
er auch das Fahrzeug bald „Expreßmaschine", bald „Dampfdraisine" 
benannte, so muß es doch infolge seiner charakteristischen Eigen- 
schaft — der Motor und der Raum für die Aufnahme der Passa- 
giere waren in einem Stück vereinigt — als der erste Motorwagen 
bezeichnet werden. 




Fig. 1 u. 2. Molorwageu von Samuel. 



Fig. 1 und Fig. 2 zeigen Längenschnitt und Grundriß dieses 
historisch interessanten Fahrzeuges. Der Motorwagen hatte einen 
3 8 m langen Rahmen, der auf vier Rädern aufruhte, in seinem 
vorderen Teile den Kessel und die Maschine trug, in seinem rück- 
wärtigen Teile den Wasserkasten aufnahm und dabei sieben Passa- 
gieren Sitzgelegenheit bot. Der Kessel war ein zylindrischer stehender 
Kessel von 482 mm Durchmesser und 1*3 m Höhe, mit zylindrischer 
Feuerbüchse und 36 Heizrohren. Die Gesamtheiztiäche betrug 4-04 m 2 . 
Die Maschine war eine gewöhnliche Zwillingmaschine, die direkt 
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auf die gekröpfte Triebachse des vorderen Räderpaares arbeitete, 
zum Vor- und Rückwärtsgang eingerichtet und im übrigen mit der 
gewöhnlichen Lokomotivarmatur ausgerüstet war. Der kleine Motor- 
wagen war imstande, 7 Personen mit einer Geschwindigkeit von 
48 — 64 Arw/Std. fortzuschaffen, wobei der Koksverbrauch pro km 
nur 1*6 kg betrug. Das Dienstgewicht des voll ausgerüsteten und 
voll besetzten Motorwagens belief sich auf 12 8 t. 

Das mit dem kleinen „Inspektionswagen u erzielte, so überaus 
günstige Resultat war hauptsächlich die Veranlassung zur Anstellung 
von Versuchen, ob solche „Lokomotiv- Wagen u (wie man damals 
sagte) statt der gewöhnlichen aus Lokomotive, Tender und Wagen 
bestehenden Züge auf Zweigbahnen verwendet werden könnten. 

Für die Herstellung derartiger „Lokomotiv -Wagen" hat zuerst 
Mr. Adams auf den Fairfield-Works zu Bow bei London das Patent 
erlangt und sie für die Zweigbahnen der Eastern-Counties und 
Bristol-Exeter Bahn ausfuhren lassen. Die ersten Wagen wurden 
derart gebaut, daß eine kleine vierrädrige, mit liegendem Kessel aus- 
gestattete Lokomotive mit einem vierrädrigen, ziemlich langen Wagen 
in einen gemeinsamen Hauptrahmen zusammengelegt worden ist. 
Nur die vorderen Räder der Lokomotive und die rückwärtigen Räder 
des Wagens waren mit Spurkränzen versehen, wahrend die übrigen 
Rader, auf daß sie die Kurven besser durchlaufen, keine Spur- 
kränze hatten. Nach mannigfachen Konstruktionsanderungen gelangte 
der Ad am sehe Motorwagen zu der in Fig. 3 dargestellten Type, 
die als die beste anerkannt worden ist. Sie hatte folgende Ein- 
richtung: 

Auf einem ungefähr 12 m langen, von sechs Rädern getra- 
genen Rahmen, befand sich vorne eine kleine Lokomotive mit 
stehendem Kessel, die zwei Zylinder von 203 mm Durchmesser und 
305 mm Kolbenhub hatte. Die Zylinderkolbcn wirkten direkt auf 
eine hinter dem Kessel liegende gekröpfte Achse. Von dieser wurde 
die Beweguug mittels außenliegender Kuppelstangen auf die im 
Durchmesser 1373 mm inessenden Triebräder Ubertragen. Die beiden 
anderen Räderpaare in der Mitte und am Ende des Wagens hatten 
915 mm Durchmesser. Der Gesamtradstand betrug 7045 mm, »e- 
stattete aber infolge der Einrichtung, wonach sich die Räder um ihre 
Achsen und diese in den Lagern drehen konnten, das Befahren selbst 
scharfer Kurven. Das Arbeitsgewicht des Dampfmotorwagens be- 
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trug 12 t. Der eigentliche Wagen, der mit der vorne Hegenden 
Lokomotive durch angeschraubte Laschen so verbunden war. daß er 
von ihr jederzeit leicht getrennt werden konnte, nahm ungefähr 2 / 8 
des ganzen Rahmengestelles ein und faßte 63 Reisende: 10 in der I., 
25 in der II. und 28 in der III. Klasse. Die III. Klasse befand sich 
zunächst der Lokomotive, die I. Klasse in der Mitte des Wagens. 

Die mit dem Adam sehen Motorwagen erzielten Erfolge waren 
so bestechend, daß sie dem Altmeister des Eisenbahnwesens, Edmund 
Heusinger v. Wald egg, zu einem besonderen Artikel im „Organ 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens", Jahrgang 1849. Veran- 
lassung geben. 

Den ersten Ad am sehen Motorwagen folgten sowohl in Eng- 
land als auch in Amerika zahlreiche andere Konstruktionen. So hat 




Fig. 3. Motorwagen von Adam. 



im Jahre 1859 auf der Cincinnati Tramway Latta, nach ihm Grice 
und Lon g in Philadelphia Dampfmotorwagen verwendet. Im Jahre 1868 
standen auf der London-Chatam-Bahn mit zwei vierrädrigen 
Trucks versehene Dampfwagen nach dem Systeme von J. Samuel 
und Fairly im Verkehre. Oberhalb des vorderen Trucks, dessen 
gekuppelte Räder von den Dampfzylindern direkt angetrieben wurden, 
befand sich ein vertikaler Fi eld scher Kessel. Der Wagen hatte nebst 
dem Maschinenräume einen Gepäckraum, 4 Abteile III., dann 1 Ab- 
teil I. und endlich 3 Abteile II. Klasse. 

Nach den Mitteilungen Clarks („Die Straßenbahnen u ) sind in den 
Jahren 1871 und 1875 mehrere Dampfwagen nach dem System Todd, 
1871 nach jenem von Lamm undGrantham, 1872 nach dem von 
Baxter, Bede & Co. und 1876 nach dem System Ransom er- 
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baut worden. So verlockend es auch wäre, diese Systeme in Wort und 
Bild zu beschreiben, so muß doch mit Rücksicht auf den dem ge- 
schichtlichen Teile dieses Werkes gezogenen Umfang darauf ver- 
zichtet und auf die eingangs zitierten Quellen hingewiesen werden. 
Aus demselben Grunde sollen auch die weiters in Betracht kommen- 
den Systeme nur kurz angeführt und hievon nur jene etwas aus- 
führlicher beschrieben und im Bilde vorgeführt werden, die als der • 
Typus ihrer Gattung aufgefaßt werden können oder die in ihrer 
Eigenart ein besonderes historisches Interesse erwecken. 

Ein solcher historisch interessanter Typus ist der im Jahre 1876 
von Brunn er konstruierte und in der Lokomotivfabrik Winterthur 
erbaute Dampfwagen, der als Dampfomnibus auf der Straßen- 
bahn von Lausanne nach Echallens in Verkehr gesetzt 
worden ist. Wie aus den Fig. 4 — 7 ersichtlich ist, besteht der Motor- 
wagen aus einem zweistöckigen, vorne und rückwärts abgerundeten 
Wagenkasten, dessen rückwärtiges Ende auf dem Drehzapfen eines 
vierrädrigen Trucks und dessen vorderes Ende auf dem Kugelzapfen 
des vierrädrigen, die ganze Maschin cnanlage tragenden Trucks aufruht. 
Die Maschinenanlage besteht aus einem liegenden Rührenkessel mit 
kupferner Feuerbüchse. Die wasserberührte Heizfläche ist 14 »i 2 groß.Die 
Kolbenkraft der Dampfmaschine wird, um den Einfluß der hin und 
hergehenden Massen auf den Gang des Wagens zu vermeiden, mittels 
eines Balanciers auf die Treibradkurbel übertragen. Der Wagen faßt 
normal in beiden Etagen zusammengenommen 64 Sitzplätze. Es sind 
aber im Betriebe durch die Aufnahme stehender Passagiere wieder- 
holt 75, ja sogar über 100 Personen befordert worden. Die Maschinen- 
leistung beträgt normal 25, maximal 40 PS. Der Maschinenteil ist 
vom Wagenteile sehr leicht abtrennbar. Der Kohlenverbrauch belief 
sich bei Verwendung guter Kohle auf 3 5 kg pro km. 

Ein diesem Brunne r sehen Dampfomnibus ganz ähnlicher 
Dampfwagen wurde in der Eisenbahnwaggonfabrik „Skandia" in 
Randers (Jütland) von Kitson & Co. gebaut und mit günstigstem 
Erfolge auf der Randers-Grenaaer Eisenbahn erprobt. 

Ein Jahr nach der Einführung des Brunn ersehen Dampf- 
omnibus ließ der Administrator der belgischen Staatsbahnen. B e 1 p a i r e, 
einen nach seinem Systeme erbauten Dampfmotorwagen versuchs- 
weise und (da sich der Belpaircsche Dampfmotorwagen des Bei- 
falles des Publikums zu erfreuen hatte) im Jahre 1877 auf der 3*9 km 
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langen Strecke Blaton-Bernissart dauernd in Verkehr setzen. 
Es muß jedoch bemerkt werden, daß B e 1 p a i r e von Haus aus seine 
Dampfwagen nicht für den Verkehr auf Lokalbahnen, sondern für 
jenen auf Hauptbahnen zur Bewältigung des Lokal Verkehres in 
Aussicht genommen hatte. Ein Jahr später, 1878, standen bereits 15 und 




Fig. 8 u. 9. Kessel des Belpairschen Motorwagen*. 



Ende 1888 Uber 50 Stück solcher Dampfwagen auf den Linien der 
belgischen Staatsbahnen in Verwendung. 

Der Belpairesche Dampfmotorwagen ist, wie aus Fig. 10 
und 11 ersichtlich, ein Fahrzeug, bei dem Motor und Wagenteil zu 
einem untrennbaren Ganzen vereinigt sind. Der gemeinsame Rahmen 
ruht auf einer vorderen Triebachse und auf zwei Laufachsen. Die 
hintere Laufachse hat infolge der Quer- und Längsversehiebbarkeit 
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ihrer Lager in den Lagergabeln die Fähigkeit, sich radial einzu- 
stellen, so daß der Wagen selbst kleine Kurven leicht durchfahren 
kann. Die Antriebsmaschine hat eine dem Zwecke angepaßte Stephen- 
sonsche Steuerung und arbeitet direkt auf die Triebachse. Sie er- 
hält ihren Dampf von einem liegenden, quer zur Wagenlängsachse 
aufgestellten Röhrenkessel. Ursprünglich hatte der Bei paire sehe 
Dampfwagen stehende F i e 1 d sehe Röhrenkessel, die auf einem direkt 
auf der Triebachse lagernden Bleche montiert waren. Die bei dieser 
Anordnung ungeschwächt auf die Kessel übertragenen Stöße der Räder 




... 



Fig. 10 u. 11. Dampfmotorwagen von Belpaire. 

Übten jedoch auf die Kessel eine sehr schädliche Wirkung aus, wes- 
halb man zur Anwendung liegender Kessel schritt, die auf einem 
kräftigen, am Vorderende an die Brust federnd aufgehängten und am 
rückwärtigen Ende mittels zweier Halslager auf der Triebachse ruhenden 
Bleche montiert wareu. Die Kessel, deren Konstruktion aus den 
Fig. 8 und 9 ersichtlich ist, hatten eine Rostflache von 0 54 m a , eine 
Gesamtheizfläche von 22 6 143 StUck Siederohre von 15 m Länge 
und 28 mm Durchmesser, eine maximale Dampfspannung von 10 Atm. 
und Belpai re sehen Rost. Der Kohlenbehälter (für 450 kg Kohle) 
ist neben dem Kessel am Fuhrerstande, das Wasserreservoir (für 
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1200 kg Waaser) in dem Räume zwischen den Laufachsen unter- 
halb des Wagenfußbodens angebracht. Die Kesselspeisung besorgen 
Friedmann sehe Injektoren. Als Bremsen dienen die Spindelbremse 
und die auf den belgischen Staatsbahnen im Gebrauch stehende 
Le Chatelier sehe Dampf bremse. Der Wagen hat 44 Sitzplätze, je 
22 für Reisende I. und II. Klasse, und kanu außerdem 500 kg Gepäck 
aufnehmen. Er wiegt im leeren Zustande 18(5, im voll ausgerüsteten 
und vollbesetzten Zustande 22 t, wovon auf die Triebachse 10 t und 
auf die Laufachsen je 6 t kommen. 

Während einer zweimonatlichen Betriebsperiode im Januar und 
Februar 1878 betrug der Kohlenverbrauch pro km 22 — 2 6 kg\ die 
Gesaratausgaben beliefen sich auf 21 // pro km. 

Im Jahre 1880 hat die Hessische Ludwigs-Bahn auf 
ihren weniger befahrenen Teilen der Hauptstrecke einen Dampf- 
motorwagen nach dem Systeme des Direktors Thomas in Mainz 
in Betrieb gesetzt. Es war dies ein ähnlich dem B r u n n e r sehen 
Omnibus zweigeschossig gebauter Wagen, dessen beide Teile, der 
Motorteil und der eigentliche Wagenteil, wie bei dem Systeme 
Bruuner von einander leicht trennbar waren. Allerdings mußte 
in diesem Falle, da sich von den drei Achsen des Wagens zwei 
unter dem Wagenkasten und nur eine unter dem Motorteile befanden, 
dieser Teil eine zweite Achse erhalten. Sie wurde als sogenannte 
Notachse in die an der Stirnseite des Motors vorgesehenen Lager 
eingelegt. Die zweizylindrige Maschine konnte bis zu 100 PS ent- 
wickeln und arbeitete direkt auf die Triebachse. Den Dampf lieferte 
ein gewöhnlicher Lokomotivkessel, der, quer zur Längsachse des 
Wagens gelagert, 10 Atm. Arbeitsspannung und 34 »n* Heiz- 
fläche hatte. Durch eine vierfache Abfederung der Triebachse wurde 
ein besonders ruhiger Gang erzielt. Die hintere Achse war in der 
Längs- und Querrichtung verschiebbar, so daß der Wagen leicht 
durch Kurven fahren konnte. Er faßte im unteren Geschosse je 
10 Sitzplätze I. und II., sowie 20 Sitzplätze III. Klasse. Im oberen, 
leicht zugänglichen Geschosse — eine bequeme von der rückwärtigen 
Plattform emporgeführte Wendeltreppe führte dahin — befanden sich 
weitere 40 Sitzplätze III. Klasse, so daß der Wagen im ganzen 
80 Sitzplätze enthielt. Überdies bot er noch Raum für 10—20 Steh- 
plätze. Der Wagen hatte eine Dampfbremse, zwei Handbremsen und 
war mit Dampfheizung ausgerüstet. 
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Die Tho m asschen Dampfmotorwagen wurden von der Oden- 
waldbahn durch 5 Monate ohne jede Betriebsstörung und ohne 
Anstand verwendet; sie standen ferner auch auf der Strecke Worms — 
Mannheim als HauptzUge bei einer titglichen Leistung von 210 fon 
und schließlich auch bei den sächsischen Staatsbahnen anstandslos 
im Betriebe. 

Nach den damaligen Berichten hat der Thomas sehe Dampf- 
wagen auf ebener Bahn 2 kg Kohle pro km verbraucht. 

Unter den Motorwagensystemen muß das R o w a n sehe hervor- 
gehoben werden; es hat sich in verhältnismäßig ausgedehnten Ge- 
bieten Geltung zu verschaffen gewußt. 

Rowan (ein Kopenhagner) hatte schon im Jahre 1876 seine 
ersten Versuche mit Dampfwagen begonnen. Im Jahre 1878 ließ er 
einem zusammen mit Weissenborn konstruierten, in Deutschland 
erbauten Dampfmotorwagen auf derNiederschlesisch-märkischen 
Eisenbahn Versuche anstellen, deren günstige Resultate zur Folge 
hatten, daß die Dampfwagen im Jahre 1879 auf der Berliner 
Ringbahn (zwischen dem Dresdner und Lehrter Bahnhofe) zur 
Hebung des schwachen Personenverkehres eingeführt worden sind. 
Im Jahre 1881 und 1882 wurden die Wagen auf der H o y a e r 
Eisenbahn in Hannover mit gutem Erfolge verwendet. 

Die Rowan sehen (auch Rowan -W eissenborn sehen ) Dampf- 
motorwagen wurden nach drei Typen gebaut: eine ganz leichte Type 
für Straßenbahnen mit einem Fassungsraume von 30 — 50 Reisenden 
und einer Fahrgeschwindigkeit bis zu 15 Am/Std.; sodann eine 
kräftigere Type für Lokal- und Gebirgbahnen mit einem Fassungs- 
raume von 40 — 100 Reisenden und mit einem Gepäck- und Post- 
raume, für Fahrgeschwindigkeiten bis zu 35 Ar/w/Std. und endlich 
eine dritte Type für Omnibuszüge auf gewöhnlichen Eisenbahnen, 
mit einem Fassungsraume von 60—120 Reisenden und für Fahr- 
geschwindigkeiten bis zu 50 Arw/Std. 

Einen Wagen der letztgenannten Type zeigen die Fig. 12 -15. 

Der zweigeschossige Motorwagen war dreiachsig, und zwar 
befand sich ein Truckgestell unterhalb des vom übrigen Wagen 
leicht trennbaren Motors, während die dritte Achse unter dem Wagen- 
kasten lag. Für den Fall, als der Motorteil vom Wagen getrennt ver- 
wendet werden sollte, mußte natürgemäß das sonst auf dem Truck auf- 
ruhende Wagenende auf einen Bock aufgelagert werden. Der stehende 
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Kessel und die Antriebsmaschine waren auf dem Truck gelagert. 
Die Maschine arbeitete direkt auf die vordere (mit der zweiten Achse 
des Trucks mittels eines Riemens gekuppelte) Achse des Truckgc- 
stelles. Im unteren Geschosse des Wagens befanden sich 24 Sitzplätze 
III. Klasse für Nichtraucher. 10 Sitzplätze II. Klasse für Raucher 
und 7 Sitzplätze II. Klasse für Nichtraucher. Da auf der unteren 
Plattform noch 4 und im oberen Geschosse 40 Sitzplätze waren, faßte 
der Wagen im ganzen 85 Sitzplätze. Zwischen der II. Klasse und 
dem Maschinenräume befand sich ein Gepäckraum mit einer 




Fig. 12—15. Dampfmotor wagen von Rowan. 



verschließbaren Abteilung für die Post. Das Eigengewicht des leeren 
Wagens betrug 15 t, das des voll ausgerüsteten und voll besetzten 
Wagens 22 wovon auf das Truckgestell 15*25 t, auf die dritte 
Achse 6'75 1 entfielen. Der durchschnittliche Kohlenverbrauch hat 
während eines zweijährigen Betriebes auf ebener Bahn 2*5 kg pro lern 
betragen. Die Rowan sehen Dampfwagen standen in Verwendung: 
bei den preußischen Staatsbahnen, die 6 Stück im Betriebe 
hatten, und bei den Dampfstraßenbahnen vom zoologischen 
Garten nach dem Grunewald, von Kopenhagen nach Klampenborg 
und von Hilleröd nach Grästed. 

Als gleichfalls zweigeschossiger, mit zwei Drehgestellen ver- 
sehener Motorwagen wäre hier der „Dampfomnibus" von Krauss 
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& C o. zu erwähnen. Das vordere Drehgestell trug den Motor und war 
vom übrigen Wagen trennbar, so daß es als Verschublokomotive be- 
nutzt werden konnte. Der Kessel war quer zur Längsachse des Fahr- 
zeuges gelagert. Der mit einem Fassungsraum für 67 Reisende ver- 
sehene Wagen erzielte Geschwindigkeiten bis zu 50 Ät«/Std. 

Die bisher besprochenen Systeme sind in ziemlich rascher Auf- 
einanderfolge entstanden, haben verhältnismäßig schnell Fuß gefaßt 
und wußten sich auch bis gegen das Ende der Achtzigerjahre zu be- 
haupten, so daß die Entwicklung des Motorwagens in dieser ersten 
Periode als eine rasch ansteigende Kurve dargestellt werden 
könnte. Von diesem Zeitpunkte angefangen verlauft aber die Kurve 
parallel zur Abszissenachse. Jede Entwicklung hört auf. Wir be- 
merken keine weitere Vervollkommnung der Systeme, keine Zu- 
nahme des Verwendungsgebietes. Es tritt ein förmlicher Stillstand 
ein; und wo nicht persönliche Interessen oder besondere Umstände 
im Spiele sind, ist auf dem Gebiete des Motorwagens stellenweise 
sogar ein Rückschritt zu verzeichnen. 

Diese mit Rücksicht auf die bisher erzielten Erfolge auffallende 
Erscheinung ist leicht erklärlich. Die Hoffnungen, die man von allem 
Anfange an in die Motorwagen gesetzt hatte, waren jedenfalls zu hoch 
gespaunt. Die zu Beginn des Betriebes gewonnenen Ergebnisse ließen 
sich im Dauerbetriebe nicht aufrecht erhalten. Wesentlich mag dazu der 
Umstand beigetragen haben, daß die Konstruktion sowohl der Dampf- 
kessel, als der Dampfmaschinen (es handelt sich ja ausschließlich 
um Dampfmotoren) sowie der übrigen Mechanismen dem Systeme 
und der Ausführung nach nicht jene Stufe erreicht hatte, auf der 
sie stehen muß, wenn ein voller und dauernder Erfolg erzielt 
werden soll. 

In dieser Periode des Stillstandes scheint sich der technische 
Erfindungsgeist von dem Gebiete des Motorwagenbaues für Eisen- 
bahnen abgewendet und fast gänzlich dem des Motorenbaues für 
Straßenbahnwagen, also dem eigentlichen Automobilbau 
zugewendet zu haben. Dies zeigt auch der in diese Zeit fallende 
große Aufschwung der Automobil-Industrie, der vorerst in Frank- 
reich, dann aber auch in den übrigen Ländern zutage tritt. Erst 
allmählich macht sich in dieser zweiten Periode das Bestreben 
bemerkbar, die im Automobilbau gewonnenen Erfahrungen im 
Motorwagenbau zu verwerten und hiedurch eine Weiterentwick- 
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lung des Motorwagens herbeizuführen. So tauchen in Frankreich, in 
Deutschland und in Italien zahlreiche Systeme auf, die die ver- 
schiedensten Motoren, wie Preßluft-, Gas-, Ammoniakmotoren u. dgl. 
zum Antriebe von Motorwagen zu benutzen suchen. Die meisten sind 
oft kaum über das Versuchsstadium hinausgelangt. Einige hievon 
seien hier angeführt. 

Zunächst der Motorwagen nach dem System M6karski. 

Der zweiachsige Motorwagen, dessen vordere Achse von einer 
zweizylindrigen Maschine angetrieben wurde, führte an seinem Fuß- 
boden eine größere Anzahl Luftbehälter mit, die mit Preßluft von 
45 — 50 Atm. Druck gefüllt waren und ca. 2000 / Inhalt hatten. Die 
Antriebmaschine arbeitete mit einem Drucke von 3 — 8 Atm., je 
nach der erforderlichen Kraftleistung. Der Wagen faßte ungefähr 
50 Sitzplätze und verkehrte mit einer Geschwindigkeit von 20 fcro/Std. 
Der Luftverbrauch betrug je nach dem Streckeuprofil 4 — 10 kg 
pro km; das Wiederfullen der Luftbehälter erforderte ungefähr 
15 Minuten. 

Der Gasmotor wagen System L Uhrig war zuerst mit 
einem Ottoschen Gasmotor, später mit einem solchen nach „Deutzer 
System" ausgerüstet. Die Motoren hatten 10 — 12 PS und führten das 
erforderliche Leuchtgasquantum in zylindrischen, unter dem Wagen 
aufgehängton Behältern mit. Die im Verlaufe der Versuche ge- 
schöpften Erfahrungen führten dazu, daß man den Gasmotorwagen als 
solchen nicht weiter baute, sondern auch den Gasmotor nur mehr für 
Gaslokomotiven zum Betriebe von Gruben- und Feldbahnen und 
höchstens auch für Straßenbahnen verwendete. 

Im Anschlüsse an diesen Motorwagen ist der Gasmotor- 
wagen System Pintsch zu nennen, bei dem komprimiertes Olgas 
zum Antriebe benutzt wurde. 

Iuteressant ist der von dem Chef-Ingenieur P. J. McMahon 
konstruierte, auf dem Prinzip der Hon ig mann sehen Lokomotive 
beruhende verbesserte Ammoniak-Motorwagen. Die Besonderheit 
des Sy stemes besteht darin, daß wasserfreies, unter normalem Drucke 
bereits bei 33 6° C siedendes Ammoniak auf 27° C erwärmt wird. 
Der hiebei unter einem Drucke von ca. 10 Atm. entstehende Ammoniak- 
dampf wird in die Zylinder der Dampfmaschine und von hier nach 
geleisteter Arbeit in den Kessel zurückgeleitet, wo er von dem 
Ammoniumwasser unter Erhöhung der Wassertemperatur absorbiert 

Spitscr and Dr. Krikinor. „Motorwagen nod Lokomotive*. - 
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wird. Dieser Prozeß wiederholt sich solange, bis eine vollständige 
Verdünnung der Lauge eingetreten ist. Ein Motorwagen von 50 PS 
konnte bei einmaliger Füllung einen Weg von 72 km zurücklegen, 
wobei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 30 hn/Std. erreicht worden sind. 

Wenn noch ein mit Preßluft von 25 Atm. Spannung be- 
triebener Motorwagen von Popp-Conti, sowie der Gasmotorwagen 
System Borsig und der Gasolinmotorwagen nach System Hoskin 
erwähnt werden, so dürfte hiemit die Zahl der nennenswerten, in die 
zweite Periode fallenden Systeme erschöpft sein. Sie alle haben in 
die Praxis mehr oder weniger keinen Eingang gefunden und waren 
nicht dazu berufen, dem Stillstande in der Entwicklung des Motor- 
wagenbaues abzuhelfen. 

Da beginnt plötzlich. Mitte der Neunzigerjahrc, zunächst im Baue 
von Motorwagen mit Explosionsmotoren und mit elektrischen 
Akkumulatoren eine rege Tätigkeit; die erzielten Erfolge fordern 
zum Konkurrenzkampfe heraus und zeitigen auch ein Wiederauf blühen 
im Bau von Motorwagen mit Dampfmotoren. Die als Schaulinie 
für die Entwicklung des Motorwagens dienende Kurve steigt an 
und es beginnt die dritte Periode im Motorwagenbau, in der 
wir uns jetzt befinden und an deren Ende wir gewiß noch nicht 
angelangt sind 

Die dieser dritten Periode angehörenden Motorwagensysteme 
sollen — soweit sie heute in der Praxis bestehen — im folgenden 
besprochen werden. 
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Die gegenwärtig den Gegenstand von Versuchen bildenden 
oder in praktischer Verwendung stehenden Motorwagen-Systeme 
lassen sich am besten nach der Art ihres Antriebes gruppieren. 
Der Wagenkasten steht in zweiter Linie und kann jeder An- 
triebsart und den jeweiligen Bedurfnissen angepaßt werden. 

Danach lassen sich drei Gruppen unterscheiden: 

I. Motorwagen, die von Explosionsmotoren angetrieben 
werden. 

II. Motorwagen mit elektrischem Antriebe. Hieher ge- 
hören aber nur jene Wagen, die die elektrische Energie in Form 
von Akkumulatoren mitfuhren oder diese Energie selbst er- 
zeugen. Dagegen sind jene Wagen, denen die elektrische Energie von 
einer Zentralstelle aus mittels ober- oder unterirdischer Leitung zu- 
geführt wird, nicht als Motorwagen im strengen Sinne des Wortes 
aufzufassen; sie werden daher hier nicht besprochen. 

Hienach teilt sich die Gruppe II wieder in zwei Teile, 
und zwar: 

II /A Motorwagen mit Akkumulatoren und 

II/B Motorwagen mit Elektromotoren, die mittels Ex- 
plosionsmotoren angetrieben werden. 

III. Motorwagen, deren Antrieb durch Dampfmotoren 
erfolgt. 

2* 
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I. Motorwagen mit Explosionsmotoren. 

1. System Daimler. 

Die Bemühungen der Firma „Daimler Motoren-Gesell- 
schaft" in Untertürkheim, den bewährten Explosionsmotor System 
Daimler für Motorwagen zu verwenden, reichen bis in das Jahr 
1893 zurück. Schon damals haben die Württembergischen 
Staatsbahnen einen von der Daimler Motorenwagen-Gesellschaft in 
Cannstadt mit einem Benzinmotor versehenen (ehemaligen) Straßen- 
bahnwagen auf der 21 hm langen (eine 6 Arm lange Steigung von 8%o 
aufweisenden) Strecke Saulgau— Herbertingen— Riedlingen 
versuchsweise in Dienst gestellt. Seither hatte der Daimler sehe Motor- 
wagen noch mannigfache Umbildungen durchzumachen, bis er nach 
Überwindung aller Schwierigkeiten jene konstruktive Ausbildung er- 
hielt, in der er heute verwendet wird. 

Fig. 16 zeigt eine Ansicht und Fig. 17 — 19 eine Konstruktions- 
zeichnung des modernen Daimler-Motorwagens. Er besteht 
aus einem Untergestell und dem Wagenkasten; dieser besitzt zu beiden 
Seiten halbgeschlossene Plattformen, die dem Motorführer, je nachdem 
der Wagen nach vorne oder nach rückwärts fährt, zum Aufenthalte 
dienen. Der Mechanismus zur Betätigung des Motors ist au f b ei de n 
Plattformen ganz gleich ausgebildet und in derselben Weise 
zu bedienen, so daß der Wagen nicht gewendet zu werden braucht. 
Der Wagen faßt 44 Sitzplätze im Innern und 8 — 20 Stehplätze auf 
den Plattformen. Ein ziemlich großer Teil des Innenraumes wird 
von einem hölzernen, als Verschalung für den Motor dienenden 
Kasten eingenommen. 

Der bekannte Daimler sehe Motor ist ein 30 PS vierzylin- 
driger Benzinmotor, dessen vier Zylinder im Viertakt arbeiten. Alle 
vier Zylinder wirken gemeinsam auf eine unterhalb des Wagenfuß- 
bodens liegende Kurbelwelle, und zwar derart, daß die parallelen 
Kurbeln der inneren Zylinder gegen die gleichfalls parallelen Kurbeln 
der äußeren Zylinder um 180° versetzt sind. Zur Speisung des 
Motors wird ein explosibles mittels eines Zerstäuberkarburators er- 
zeugtes Gasgemisch aus Benzindämpfen und Luft verwendet. Die 
Zündung ist magnet - elektrisch, „System Bosch". Die Admis- 
sionsventile sind selbsttätig, die AuspuflFventile werden von einer 
Welle aus gesteuert, die vom Regulator beeinflußt und überdies 
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noch vom Handregulator bedient wird. Zur Kühlung der Zylinder 
verwendet man Wasser, dem bei größerer Kalte 20% Glyzerin zu- 
zusetzen ist. Das Kühlwasser wird durch eine Zentrifugalpumpe in Zirku- 
lation versetzt. Das erwärmte Kühlwasser dient im Winter zur Be- 
heizung des Wagens und wird sonst in einem besonderen Apparate 
rückgekühlt. 

Mit der Kurbelwelle des Motors ist eine zweite, in der Ver- 
längerung der ersteren liegende Welle durch eine Reibungskupplung 
kuppelbar; sie dient zum Antriebe des Wagens. So lange die Kupp- 
lung der beiden Wellen vom Motorführer nicht vorgenommen worden 
ist lauft der Motor leer. Dieser hat eine durchschnittliche Um- 
drehungszahl von 700 Touren in der Minute. Da er nur bei dieser 
Tourenzahl ökonomisch arbeitet (das Erfordernis einer bestimmten 
Tourenanzahl gilt ja für die wirtschaftliche Betätigung eines jeden 
Explosionsmotors), so kann die Veränderung der Geschwindigkeit, mit 
der sich der Wagen bewegen soll, nicht durch eine dementsprechende 
Veränderung der Tourenzahl des Motors, sondern nur durch die 
Einschaltung einer mechanischen Vorrichtung, des sogenannten 
Wechselgetriebes erreicht werden. Das Wechselgetriebe besteht 
aus vier verschieden großen, auf der mit der Motorwelle kuppelbaren 
Welle aufgekeilten Zahnrädern und aus vier korrespondierenden, auf 
einer unterhalb dieser Welle liegenden dritten Welle sitzenden Zahn- 
rädern. Die Zähnezahlen der je nach Bedarf vom Motorführer mit- 
einander in Eingriff zu bringenden Zahnräder sind so gewählt, daß 
die dritte Welle bei gleichbleibender Tourenzahl des Motors vier 
verschiedene Zahlen von Umdrehungen in der Minute erreichen kann, 
die einer Geschwindigkeit des Wagens von 9, 16, 26 und 32 A w/Std. 
entsprechen. 

Die vom Explosionsmotor gelieferte Energie kann aber mittels 
des eben beschriebenen Wechselgetriebes noch nicht auf die Trieb- 
achse des Wagens übertragen werden; es muß noch die Einschaltung 
eines Mechanismus erfolgen. Der Explosionsmotor hat nämlich auch 
die Eigenschaft, die Kurbelwelle nur nach einer Drehrichtung 
drehen zu können. Da aber der Motorwagen nicht nur nach vorne, 
sondern auch nach rückwärts fahren soll, so ist es nötig, die Um- 
kehrung der Drehrichtung der Wagentriebachse — bei gleichbleibender 
Drehrichtung des Motors — durch eine Reversiervorrichtung zu er- 
zielen. Diese besteht aus einer vierten, parallel zur Triebachse auf- 
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gehängten und zwei konische Zahnräder tragenden Welle. Zwischen 
den beiden Zahnrädern befindet sich ein am Ende der dritten 
Welle sitzendes konisches Zahnrad. Je nachdem dieses mit einem 
der auf der vierten Welle befindlichen Zahnräder in Eingriff ge- 
bracht wird, dreht sich die vierte Welle in dem einen oder in dem 
anderen Sinne, überträgt durch das Stirnrad die Drehung auf die 
Triebachse und bewirkt hiedurch endlich die Vorwärts- und Rück- 
wärtsbewegung des Wagens. 

Das Einschalten der gewünschten Geschwindigkeit geht nicht 
immer glatt vonstatten; die Zahnräder auf den Wellen des Wechsel- 
getriebes sind nicht immer so gegeneinander gerichtet, daß sich die 
Zähne des einen gerade den Zahnlücken des anderen genau gegen- 
über befinden. Im Gegenteil, diese Übereinstimmung ist zumeist 
nicht vorhanden; es verursacht dann das Gleiten der Räder, die 
miteinander in Eingriff zu gelangen streben, so lange ein schlagendes 
und knatterndes Geräusch, bis der Eingriff erfolgt ist. Daraus geht 
hervor, daß das Einrücken der Räder für eine beabsichtigte Ge- 
schwindigkeit nur beim Stillstande des Wagens oder nur bei einer 
sehr mäßigen Geschwindigkeit, bei dieser aber auch nur dann er- 
folgen darf, wenn die Kupplung zwischen Motorwelle und der oberen 
Welle des Wechselgetriebes gelöst ist (also ohne Motorkraft), etwa 
beim Einfahren des Motorwagens in die Station vor dem Stillstande. 

Selbstverständlich darf eine Geschwindigkeitsänderung mittels 
des Wechselgetriebes niemals bei voller Fahrt, wenn der Motor im 
Gange ist, vorgenommen werden, weil dies die Zähne der Wechsel- 
räder unfehlbar beschädigen würde. 

Nebst automatischer Regelung des Benzinzuflusses zum Karburator 
besitzt der Motor noch einen sinnreich eingerichteten automatischen 
Regulator. Er besteht im wesentlichen aus einem Zentrifugalregulator, 
der die (mittels eigenartig geformter Kniehebel direkt auf die Auspuff- 
ventile der vier Zylinder des Motors wirkende) Welle derart betätigt, 
daß durch die Verschiebung der Welle die Auspuffventile eines, 
zweier, dreier oder aller vier Zylinder geschlossen werden. Jener 
Zylinder, dessen Auspuffventile geschlossen gehalten werden, saugt 
beim nächsten Niedergange des Kolbens kein neues Gasgemisch mehr 
an, arbeitet also auch nicht mehr mit; er schaltet sich aus der 
Arbeitsleistung der übrigen Zylinder aus. Wenn also zum Beispiel 
ein mit einer gewissen Geschwindigkeit fahrender Wagen, dessen alle 
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vier Zylinder arbeiten, von der Horizontalen auf ein kleines Gefalle 
kommt, so wirkt der Zentrifugalregulator sofort derart, daß — ent- 
sprechend der jetzt vom Motor aufzubringenden geringeren Leistung — 
ein oder auch zwei Zylinder abgeschaltet werden und die Geschwindig- 
keit des Wagens dieselbe bleibt. Nimmt das Gefälle noch zu. so 
arbeitet nur ein Zylinder weiter oder es ruht sogar die Tätigkeit 
aller Zylinder. Sofort nehmen aber die Zylinder nacheinander ihre 
Arbeit wieder auf, wenn der Wagen auf eine Steigung kommt, wenn 
also von dem Motor eine größere Leistung gefordert wird. 

Diese Eigenschaft des Motors, seine Antriebsleistung selbsttätig 
zu regulieren, macht es erklärlich, daß dem Motorführer, wenn sich 
der Wagen einmal in Gang befindet, eigentlich nur mehr wenig zu 
tun übrig bleibt. Da er für den Brennmaterialnachschub nicht zu 
sorgen hat (die Benzinzufuhr erfolgt ja automatisch), da er ferner 
keine Wasserspeisung zu bedienen braucht und da schließlich nach 
dem oben Gesagten auch die einmal eingeschaltete Geschwindigkeit 
von dem Motor selbst reguliert wird, so kann er seine ganze Auf- 
merksamkeit während der Fahrt der Beobachtung der Strecke widmen 
und hat nur immerwährend zum Gebrauche der Handbremse und 
zum eventuellen Abstellen der Motors bereit zu sein. Es kann dem- 
nach mit voller Berechtigung zugegeben werden, daß zur Bedienung 
dieses Motorwagens e i n Mann genügt, der allerdings speziell hiefür 
abgerichtet sein muß. 

Es wäre noch zu erwähnen, daß der Motor samt dem Geschwind ig- 
keits- Wechselgetriebe und der Reversiervorrichtung auf einem beson- 
deren direkt auf den Wagenachsen aufgestützten Rahmen aufruht, 
so daß das Spiel der Tragfedern des Wagens auf den Motor und 
den Antriebmechanismus nicht übertragen wird. 

Motorwagen nach System Daimler, und zwar in gleicher oder 
in ähnlicher Ausführung, wie der oben beschriebene, sind derzeit bei 
den nachfolgenden Bahnverwaltungen in Verwendung: 

a) Württemberg ische Staatseisenbahnen. 

Die Generaldirektion der königl. Württembergischen Staats- 
eisenbahnen verwendet 4 Dai ml ersehe Motorwagen; sie ließ uns 
über diese folgende Angaben zugehen: 
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Leergewicht des Wagens 183 f 

Dienstgewicht des Wagens 18 5 t 

Zahl der Sitzplätze 44 

Zahl der Stehplätze 8 

Geleistete Nutzkilometer pro Tag 161 

Heizmaterialkosten pro km 9 4 h 

Schmiermaterialkosten pro km 13A 

Gesarataufwand an Material pro km . . . . 10*6 h 

Kosten der gewöhnlichen Erhaltung pro km 057 h 

Kosten der außergewöhnlichen Erhaltung pro km 0*21 h 

Gesamtaufwand an Erhaltungskosten .... 0 78 h 
Daher Gesamtkosten an Materialaufwand und 

Erhaltung pro km . .' 1138 h 



Seit dem Jahre 1900 sind dauernd 4 Daiml ersehe Motor- 
wagen auf Haupt- und Nebenbahnen neben anderen Zügen für den 
Lokalverkehr im Dienste, und zwar auf den Strecken Eßlingen- 
Böblingen (33 ktn), Sigmaringen — Riedlingen (19 km), 
Herbertinge n— A u 1 e n d o r f (29 km), L e n t k i r c h — W a 1 d s e e — 
Memmingen (Gl km) und Lentkirch — Isny (16 km). Die größten 
Steigungen auf diesen Linien betragen 8— 10%o- Motorwagen 
werden von einem Manne bedient. Die vier Wagen wurden von 
der Daiml er- Motorengesellschaft in Untertilrkheim geliefert. 

Der Versuch, einen leistungsfähigeren Daimler -Wagen 
einzuführen, ist an dem sehr hohen Preise gescheitert. 

b) Sächsische Staatseisenbahnen. 

Die königl. Generaldirektion der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen hat einen Daiml ersehen Motorwagen in Verwendung; sie hat 
uns hierüber folgende Mitteilungen gemacht: 

Der Wagen ist im allgemeinen von derselben Bauart, wie der 
oben beschriebene. Er faßt 44 Sitzplätze im Innern und 20 Steh- 
plätze auf den Plattformen. Das Wagengewicht betrügt 164 /. Der 
Vierzylindermotor wird mit Benzin in Gang gesetzt und dann mit 
Spiritus betrieben. Er hat magnetelektrische Zündung. Die Be- 
leuchtung des Wagens erfolgt durch Ol; die Beheizung durch heiße, vom 
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Kuhlapparate nach dem Wageninnern geleitete Luft oder durch heißes, 
mittels Röhren vom Motor nach der Kühlschlange geführtes Wasser. 

Der Motorwagen wird von einem Manne bedient und verkehrt 
ohne Anhängewagen seit 1904 auf der Linie Kamen z— Arnsdorf 
— Pirna, die 45*7 km lang ist und deren größte Steigung 16 - 6 %,) 
beträgt. Die Ermittlungen über die kilometrischen Zugforderungs- 
kosten sind noch nicht abgeschlossen. Der Wagen wurde von der säch- 
sischen Waggonfabrik in Werdau gebaut; der Motor hiezu von 
der D a i m 1 e r-Motoren-Gesellschaft in Wr.-Neustädt bezogen. 



c) Schweizerische Bundesbahnen. 

Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen teilt 
mit. daß von der ehemaligen Nordostbahn im Jahre 1902 ein Motor- 
wagen nach System Daimler beschafft wurde, der nach dem Modelle 
des Daimler sehen Wagens der königl. Württembergischen Staats- 
eisenbahnen ausgeführt ist. 

Der Wagen kann voll besetzt auf horizontaler Strecke mit 
37 fow/Std., bei 12V 2 % 0 mit 22 *m/Std. und bei 20%o mit 14 fcw/Std. 
verkehren. 







Im Jahre 


Im Jahre 1 




Di« kilORMtrisohan KosUd betragen 


1903 
Heller 
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an 
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an 




1-95 


1-68 


an 




1002 


«•08 




somit im ganzen . . . 


20-31 


18-89 ! 



wobei 1 Centime = 1 Heller gerechnet ist. 

Der Motorwagen steht an Werktagen auf der 12'8 km langen 
Strecke Baar — Rothkreuz, Sonntags einmal auf der stellenweise 
Steigungen bis zu 12°/ 00 aufweisenden Strecke Zug-Rothkreuz im 
Lokalverkehrc und wird von einem Manne bedient. Er wurde von 
der Daimler-Motoren-Gesellschaft in Cannstadt geliefert. 
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d) Arad— Csanader Eisenbahnen. 
(Aradi es Csanädi Egyesült Vasutak.) 

Diese Eisenbahnen haben 1 D ai m 1 ersehen Motorwagen mit 
40 PS in Verwendung, der grundsätzlich in der Ausführung den 
vorbeschriebenen D a i m 1 e r- Wagen gleicht. Der Wagen ist von der 
Waggonfabrik .1. W e i tz e r in Arad gebaut, der Motor von Daimler 
geliefert Der Betrieb des Wagens erfolgt mit einem Manne und 
ist zufriedenstellend. 



e) K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Auf der Linie Wessel y— Neu haus verkehrte ein Daimler- 
scher Motorwagen, der in seinen Dimensionen von den vorbe- 
schriebenen Wagen wohl abweicht, diesen aber in seiner Konstruktion 
grundsätzlich gleichkommt. Er ist 15 / schwer und faßt 28 Sitz- 
platze; die kilometrischen Betriebskosten belaufen sich: an Material 
auf 8 6 h, an Personal auf 13 5 A, an Erhaltung auf 17 /*, zusammen 
also auf 391 h. Der Wagen wurde von der Waggon- und Tender- 
Fabrik J. Ringh offer in Smichow bei Prag geliefert, der Motor 
hiezu von Daimler bezogen. 



2. Benzinmotorwagen der Firma Tnrgan & Foy. 

Auf der 29 Arm langen Strecke Monteli mar— Di eulefit der 
Compagnie delaDröme wird ein von der obgenannten Firma ge- 
bauter leichter Benzinmotorwagen mit nur 2 5 t Gewicht verwendet. 
Der Antrieb erfolgt von dem vierzylindrigen 15 PS starken Benzin- 
motor mittels eines Geschwindigkeitsvorgeleges (das zwei Ge- 
schwindigkeitsstufen von 10 und 25 kmßtd. gestattet) durch eine 
Cardan- Welle auf die Triebachse des Wagens. Er faßt 10 Sitzplätze 
im Innern und 2 bis 3 auf der Plattform. Bei 25 Avw/Std. Geschwin- 
digkeit und einer ziemlich langen Steigung von 25% 0 beträgt 
der Benzinverbrauch 160 g pro km. Die Gesellschaft will noch 
weitere Benzinmotorwagen mit 20 PS und einer Geschwindigkeit 
bis zu 35 kmßtd. in Betrieb nehmen. 
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3. Benzin-Motorwagen der Firma De Dion-Bouton. 

Die Compagnie des Phosphates et du Chemin de fer de 
Gafsa (Tunis) besitzt einen leichten, von der Firma De Dion- 
Bouton gebauten Motorwagen mit einem einzylindrigen, etwa 10 PS 
starken Benzinmotor; sie benützt den Wagen zur Inspizierung ihrer 
Strecke sowie bei eintretenden Unfällen zur raschen] Beförderung 
ihrer Ingenieure an die Unfallsstätte. 

4. Gasolin-Motorwagen der Union Pacific Railroad Company. 

Der vierachsige Wagen (Fig. 20 und 21) fällt vor allem durch 
seine einem Projektile ähnliche Grundrißform auf; wodurch der Luft- 
widerstand während der Fahrt möglichst verringert wird. Der Wagen 




Fig. 20 u. 21. Gasolin -Motorwagen der Union Pacific Railroad Compagny. 



ist im Sinne des modernen amerikanischen Waggonbaues sowohl im 
Untergestell, als auch im Gerippe des Wagenkastens ganz aus Eisen 
hergestellt, die Verschalung besteht aus Stahlblech. Trotzdem wiegt 
der fast 10 m lange, 75 Sitzplätze fassende Wagen nur 26 t, während 
amerikanische Wagen gleichen Fassungsraumes 75 t und darüber 
wiegen. Der Gasolinmotor wagen hat übrigens bei starkem Verkehre 
nach den uns von der Direktion der Union Pacific Railroad zuge- 
kommenen Mitteilungen auch schon 95 Personen befördert. 

Der 100 PS starke, sechszylindrige und reversierbare Gasolinmotor 
besitzt eine senkrecht auf die Längsachse des Wagens angeordnete 
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gekröpfte Kurbelwelle, die mittels eines Kettenrades und einer Spezial- 
kette die Kraft direkt auf die Triebachse des Wagens mit einem 
Nutzeffekt von 97°/ 0 (}) überträgt Ein besonderes Gewicht ist auf 
die gute Ventilation des Wagens gelegt. Diese wird dadurch erzielt, 
daß während der Fahrt an der Stirnseite des Wagens frische Luft 
eingesogen und zum Boden des Wagens geleitet wird. Von hier 
steigt sie (im Winter erwärmt, im Sommer gekühlt) empor und wird 
mit der verbrauchten unreinen Luft durch die Ventilatoren am Wagen- 
dache abgesaugt. Von ganz besonders sorgfältiger Ausführung sollen, 
sowohl bezüglich des Verschlusses, als auch betreffs des Mechanismus, die 
runden Fenster des Wagens sein, die, wie die Gesellschaft selbst 
angibt, großen Schiffsluken eines Ozeandampfers gleichen. 

Die Wagen können wohl nach vor- und rückwärts fahren, doch 
wird, da Uberall Drehscheiben vorhanden sind, mit Rücksicht auf 
die Grundrißform des Wagens das Fahren in einer Richtung (mit 
der Spitze voraus) vorgezogen. Den Gasöl inmotorwagen bedienen 
2 Mann, ein Motorführer und ein Kondukteur. Die maximale Fahr- 
geschwindigkeit betragt 65 — 70 miles pro Stunde. 

Auf den 40 — 65 miles langen Seitenlinien der Union Pacific 
Railroad Company stehen acht solcher Wagen seit 18 Monaten in 
dauernder Verwendung, wo sie mit oder ohne Anhängewagen ver- 
kehren und den gesamten Personenverkehr besorgen. Die Gesellschaft 
ist derzeit noch nicht in der Lage, uns über die kilometrischen 
Zugfördcrungs- und Erhaltungskosten genaue Angaben zu machen. 

* # 

Ein wesentlicher Vorteil der Motorwagen dieser Gruppe 
liegt darin, daß für deren Bedienung unter allen Umständen ein 
Mann ausreicht. Dies geht nicht nur aus den auf Seite 25 enthaltenen 
Ausführungen hervor, sondern wird auch durch die Erfahrungen des 
praktischen Betriebes (siehe die Angaben unter a — d) bestätigt. 

Ein weiterer Vorteil ist die stetige und unmittelbare Dienst- 
bereitschaft der Wagen, da sie sofort nach Ingangsetzung des 
Explosionsmotors (durch Ankurbeln) verwendet werden können. Auch 
verursachen sie keine Belästigung und keine Gefährdung durch 
Rauch oder Funkenflug, weder für die Reisenden, noch für die 
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Bewohner der an den durchfahrenen Strecken liegenden Gehöfte. 
Die Wagen können endlich, da bei der Art ihres Antriebes die bei 
Dampfmotoren auftretenden schädlichen Bewegungen der hin- und 
hergehenden Massen wegfallen, auch auf leichtem und weniger 
gut erhaltenem Oberbau ohne Gefahr verkehren. 

Dagegen sind als Nachteile der Motorwagen dieser Gruppe 
zu nennen: 

Der komplizierte und in sehr vielen Details für den seiner 
Natur nach „rohen Eisenbahnbetrieb" allzu zarte und umständliche 
Mechanismus des Motors. So kann z. B. ein (durch Ölschluß oder 
infolge einer anderen Ursache eintretendes) Versagen der Zündung 
das Liegenbleiben des Wagens und hiedurch eine längere und empfind- 
liche Betriebsstörung herbeiführen. 

Die durch Zahnräder erfolgende Kraftübertragung der 
Energie des Motors auf die Treibachse schließt einen bedeutenden 
Kraftverlust in sich; auch bietet die vielfache Käderübersetzung 
Anlaß zu häufigen Reparaturen infolge vorzeitiger Abnützung oder 
des Bruches von Zähnen. 

Die Geschwindigkeit der Wagen ist im vorhinein nach 
bestimmten Grenzen festgelegt, weil sie nur dem vorhandenen 
Wechselgetriebe entsprechend abgestuft und nicht beliebig 
geregelt werden kann. Ein wesentlicher Nachteil liegt in der 
Unmöglichkeit, im Falle der Gefahr einen in Bewegung befind- 
lichen Wagen zu reversieren. was z. B. bei der Lokomotive durch 
das Kontredampfgeben jederzeit geschehen kann. Bei einem derartigen 
Versuche würden die Zähne der Zahnräder, die, um die rückläufige 
Bewegung einzuleiten, zum Eingriff gebracht werden müßten, unfehlbar 
abgeschert werden. Dem Motorführer steht in solchen Fällen 
zum Anhalten des Wagens kein anderes Mittel als die Handbremse 
zur Verfügung. 

Der während der Fahrt ununterbrochen hörbare Auspuff des 
Motors, sowie das Geräusch und die S t ö ß e der ineinandergreifenden, 
oft ein Vibrieren des ganzen Wagens verursachenden Zahnräder, 
sowie endlich die Belästigung der Reisenden durch den üblen 
Geruch der Auspuffgase sind wohl nebensächlichere, aber immerhin 
in Rechnung zu ziehende Nachteile. 

Die Angaben über Betriebs- und Erhaltungskosten der Motor- 
wagen mit Explosionsmotoren bewegen sich, je nach den 
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örtlichen Benzinpreisen und den Niveauverhältnissen der Verwendungs- 
strecken, in so weiten Grenzen, daß hierüber eine stichhältige, all- 
gemein passende Angabe nicht gemacht werden kann. 

II/A. Motorwagen mit Akkumulatoren. 

Bei diesen Motorwagen ist die Kraftquelle ein elektrischer 
Akkumulator, dessen elektrische Energie die auf eine oder 
mehrere Achsen des Wagens wirkenden Elektromotoren betreibt 
Die Akkumulatorenbatterie befindet sich meist unter den Sitzbänken, 
öfter aber auch am Untergestell des Wagens. 

Das Bestreben, im Eisenbahnbetriebe Motorwagen mit Akku- 
mulatoren zu verwenden, reicht bis zum Jahre 1881 zurück; es ist 
meist dort zutage getreten, wo schon eine elektrische Kraft- oder 
Lichtanlage vorhanden war, deren überschüssige Stromerzeugung zum 
Laden der Akkumulatoren vorteilhaft verwendet werden konnte. Bei 
diesen Bestrebungen hat es sich naturgemäß in erster Linie darum 
gehandelt. Akkumulatoren zu verwenden, die bei dem geringsten 
Gewicht die grüßte Kapazität haben, damit das tote Gewicht (die 
mitgeführte Akkumulatoren-Batterie) möglichst herabgesetzt werde. 
Sodann mußte man auf solche Akkumulatoren bedacht sein, denen 
durch das unaufhörliche Rütteln beim Fahren kein Schaden bereitet 
wird und die schließlich möglichst lange Zeit zur beliebigen Strom- 
abgabe tauglich bleiben, damit das allzu häufige Laden der Batterie 
vermieden werde. 

Die Aufzählung der für Motorwagenzwecke konstruierten Akku- 
mulatoren-Systeme würde von den im Jahre 1881 verwendeten 
Akkumulatoren System F a u r e bis zu den modernsten Systemen 
Tudor, Böse usw. eine fast endlose Kette darstellen, da z. B. bloß 
in Deutschland (trotz der beim Patentverfahren vorgesehenen strengen 
Prüfung in einem Jahre über 120 Akkumulatoren-Systeme patentiert 
worden sind. Überdies ist die Erscheinung, daß Motorwagen mit 
Akkumulatoren dort, wo sie unter den größten Erwartungen ein- 
geführt wurden, in kurzer Zeit wieder gänzlich verschwunden sind, 
außerordentlich häufig anzutreffen; wir können uns demnach darauf 
beschränken, hier nur die heute noch im Eisenbahndienste 
verwendeten Motorwagen dieses Systems anzuführen.' 
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a) Königl. Bayrisch-Pfälzische Eisenbahnen. 

Die königl. Bayerisch-Pfälzischen Eisenbahnen haben laut der 
uns zugekommenen Mitteilungen derzeit 4 Stück vierachsige und 
2 Stück dreiachsige Motorwagen mit Akkumulatoren in dauerndem 
Betriebe. 

Die vierachsigen Wagen sind nach den Fig. 22 — 24 ausgeführt. 
Der 17*86 m lange und 3 m breite Wagenkasten ruht auf zwei 
vierachsigen Drehgestellen mit 2*5 m Radstand, deren Drehzapfen- 
entfernuug 11 m beträgt. Mit Rücksicht auf den Umstand, daß der 
Omnibusverkehr, für den die Wagen bestimmt sind, einen häufigen 
und raschen Wechsel der Reisenden erfordert, war es nötig, bei dem 
sehr langen Wagen nebst den Türen an den beiden Plattformen 
noch sechs seitliche Einsteigtüren an jeder Langseite anzubringen. 
Da letztere im geöffneten Zustande bei der großen Breite des Wagens 
ebenso wie die Aufstiegfußtritte ins Profil hineinragen würden, mußte 
man Vorsorge treffen, daß sie während der Fahrt nicht aufgehen 
können. Diese Aufgabe wurde in sinnreicher und zweckentsprechender 
Weise durch eine Vorrichtung gelöst, die vor der jeweiligen Abfahrt 
des Zuges in Tätigkeit gesetzt wird und darin besteht, daß sie die 
Aufstiegfußtritte zurückschlägt und gleichzeitig die Seitentüren ver- 
riegelt. 

Der mittlere große Abteil des Wagens faßt 72 Sitzplätze III. Klasse, 
jedes der beiden Endabteile 14 Sitzplätze IL oder 20 III. Klasse, so 
daß im ganzen 100 Sitzplätze II. und III. Klasse oder 112 Sitzplätze 
III. Klasse zur Verfügung stehen. Bei Ausnutzung der vorhandenen 
Stehplätze faßt der Wagen 120 Personen. An die Endabteile des 
Wagens schließt sich zu beiden Seiten eine schräg nach vorne zu- 
gespitzte Plattform mit seitlichen Einsteigtüren für den Wagenführer. 
Von diesen beiden Plattformen aus kann die mechanische Einrichtung 
in ein und derselben Weise bedient werden, so daß der Wagen nach 
beiden Richtungen, ohne gewendet zu werden, verkehren kann. 

Der Wagenkasten und das Untergestell wurden von der Wagen- 
fabriks-Aktiengesellschaft Rastatt geliefert. 

Unter den Sitzen befinden sich in sorgfältig mit Isolazit und 
Linoleum ausgekleideten Behältern 26 Batteriekästen, deren jeder 
6 Elemente enthält, so daß im ganzen 156 Elemente untergebracht 
sind. Die ganze Akkumulatorenbatterie besteht aus zwei Hälften, 

äpilier and Dr. Krakauer, „Motorwagen und Lokomotive 4 . 3 
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die durch einen am Langträger angebrachten Umschalter zum Laden 
parallel und für die Fahrt hintereinander geschaltet werden. 

Die von der Berliner Akkumulatoren Fabriks-Aktiengesellschaft 
gelieferten Batterien besitzen eine garantierte Kapazität von 225 A/Std. 
Da die größte Beanspruchung der Batterie bei der 44 km langen 
Fahrt (Ludwigshafen — Worms — Ludwigshafen) im Mittel 
120 ^1/Std. erfordert, so bleiben noch 105 ^4/Std., also ungefähr 90% 
Reserve zur Verfügung. Das Laden der Batterien mit einem Lade- 
strome von 150 — 200 A findet stets unmittelbar nach Beendigung der 
Fahrt statt und erfordert zwischen 30 und 75 Minuten. 

Der elektromotorische Teil der Wagen besteht aus 2 vier- 
zylindrigen Hauptstrommotoren, 2 Regulatoren, Sicherungen, Anlaß- 
widerständen, Meßinstrumenten, Kabelleitungen und sonstigem Zu- 
gehör und wurde von der Firma Schuckert & Co. in Nürnberg 
geliefert 

Der Antrieb erfolgt mittels Zahnrad Ubersetzung von 1:3 auf 
die beiden Achsen eines und desselben Drehgestelles. 
Das Gewicht des leeren Wagens beträgt: 

Wagen samt Zugehör 25.680 kg 

Batterie 15.249 „ 

Motoren 4.056 „ 

zusammen . . . 44.994 kg. 

Das Gewicht des vollbesetzten Wagens stellt sich auf 53.100 kg, dem 
ein Raddruck von 6638 kg entspricht. 

Die zwei noch im Gebrauche stehenden dreiachsigen Motor- 
wagen mit Akkumulatoren sind älterer Bauart, haben aber die gleiche 
Akkumulatorenbatterie und elektromotorische Einrichtung wie die 
vierachsigen. 

Alle sechs Motorwagen dienen vornehmlich dem Ver- 
kehre zwischen den DampfzUgen der Hauptlinie, führen 
also den Zügen der H a u p 1 1 i n i e mittels des sogenannten Omnibus- 
zugsverkehres in den größeren Stationen die Reisenden von den 
kleinen Zwischenstationen zu.*) 

Die genannten Motorwagen verkehren auf den Linien Worms — 
Ludwigshafe n — N e u s t a d t (51 Arm), D ü r k h e i m — N e u s t a d t— 

*) Spitzer, „Osten-, Eisenbahn-Zeitung 44 Nr. 12 und 13 ex 1904. 

8* 
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Landau — Winden und Landau — Annweiler (61 km), Schiffer- 
stadt — Speyer— Germ ersheim — Land au (43 km) und Ludwigs- 
hafen (Lokalbahn)— Mundenheim (4-3 Aw). Die meisten dieser 
Linien sind Flachlandstrecken, nur einige davon weisen Steigungen 
von 10 und 12'5»/ 00 auf. 

Die Betriebs-(Zugförderungs-)kosten für die 6 Akkumulatoren- 
wagen wurden mit 20 — 22 A, die Erhaltungskosten mit 13 2 h pro 
Zugkilometer berechnet. 

Die Akkumulatorenwagen zeigen einen hohen Grad von Betriebs- 
sicherheit; plötzlich auftretende Betriebsstörungen sind selten. Die 
Ausnutzung der Motorwagen mit Akkumulatorenbetrieb ist durch die 
verhältnismäßig langen Ladezeiten etwas gehemmt Die Wagen er- 
lauben dagegen eine vorteilhafte Ausnutzung etwa vorhandener und 
nicht vollbelasteter Zentralen fUr Beleuchtungszwecke. 

Auf die Frage, ob die Verwaltung eine weitere Ausdehnung des 
Motorwagenverkehres beabsichtigt, hat uns die Direktion der Pfälzi- 
schen Bahnen folgende, dem Geschäftsberichte der Pfälzischen Bahnen 
pro 1906 wörtlich entnommenen Anschauungen mitgeteilt: „Der Be- 
trieb mit elektrischen Akkumulatorenwagen ist während des Betriebs- 
jahres 1905 in seitherigem Umfange aufrecht erhalten worden; es 
erfüllt dieses Beförderungsmittel seine Aufgabe zur Ausfüllung 
größerer Zugspausen für regelmäßigen, jedoch nach der Zahl der 
Reisenden nicht sehr umfangreichen Verkehr, für SchülerbefÖrderung 
zwischen dem Lande und benachbarten Städten usw. in befriedigender 
Weise. Immerhin aber haften dem Akkumulatorenbetriebe infolge 
des verhältnismäßig hohen toten Gewichtes des Wagens, sowie der 
begrenzten Aufnahmsfähigkeit elektrischer Energie Mängel an, welche 
eine beschleunigte Ausdehnung desselben unter Beschaffung einer 
größeren Wagenzahl noch nicht rätlich erscheinen lassen." 

Die Wagen werden einmännig gefahren. 



b) Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. 

Die Königl. Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen 
teilt mit, daß sie derzeit einen Motorwagen mit Akkumulatoren be- 
sitzt. Dieser von der Sächsischen Waggonfabrik in Werdau gebaute 
Wagen ist, wie die Fig. 25 — 28 zeigen, trotz seiner bedeutenden 
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Länge (18 9 m Uber die Buffer) nicht als Truckgestellwagen, sondern 

— auf daß ein möglichst geringes Eigengewicht erzielt werde — aus zwei 
gleichen, zweiachsigen, steif gekuppelten Wagenteilen mit je 4 m 
Badstand hergestellt. Die beiden Teile sind durch eine überdachte, 
gemeinsame und federnd aufgehängte Plattform und mittels eines 
darunter befindlichen Drehbolzens so miteinander verbunden, daß 
sie sich beim Durchfahren von Krümmungen voneinander unab- 
hängig einstellen können. Jeder der beiden Wagenteile hat 40 Sitz- 
plätze III. Klasse; zwei Sitzbänke an den Längs wänden und eine 
Doppelbank in der Mitte. Der ganze Wagen weist somit 80 Sitz- 
plätze III. Klasse auf. Die beiden Endplattformen und die Mittel- 
plattform bieten noch 18 Stehplätze, so daß der vollbesetzte Wagen 
98 Personen faßt. 

Beide Endplattformen zeigen die gleiche für die Führung des 
Wagens erforderliche elektrische und mechanische Einrichtung; der 
Wagen kann demnach in beiden Richtungen fahren, ohne daß er 
gewendet werden müßte. 

Die von den Akkumulatorenwerken Gottfried Hagen in Kalk 
bei Köln gelieferte Akkumulatorenbatterie besteht aus 184 Doppel- 
zellen, von denen in jeder Wagenhälfte 92 in hölzernen mit Hart- 
gummi ausgefütterten Kästen unter den Sitzen untergebracht sind. 
Jede Doppelzelle besitzt eine Kapazität von 430 ./1/Std. bei einem 
Entladestrom von 140 A. Die Endspannung beträgt im Mittel 365 V. 
Die Ladung der Batterie erfolgt in einer an das Gleichstromnetz 
der Dresdner Straßenbahnen angeschlossenen Ladestation bei Hinter- 
einanderschaltung aller Elemente mit 480 V. 

Die elektrische Energie der Batterie wirkt auf vier vierpolige 
Reihenschlußmotoren, deren je einer bei jeder Wagenachse am Unter- 
gestell federnd aufgehängt ist und mittels Zahnräder (Übersetzung 
von 1 : 2*21) seine Achse antreibt. Die Elektromotoren entwickeln 
bei 360 V Spannung und 360 Umdrehungen zirka 27 PS. Der Wagen 
hat nebst einer magnetischen, auf 16 Bremsklötze wirkenden und 
aus vier im Kurzschlußstromkreis liegenden Solenoiden bestehenden 
Bremse noch eine kräftige Handbremse; er wiegt betriebsfähig 
44 - 4 t und ist für Geschwindigkeiten von 45/Std. eingerichtet. Der 
Motorwagen verkehrt auf der Linie Cossebaude — Dresden 

— Mügeln (202 fait), die eine größte Steigung von 5%o au *- 
weist. 
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Die Ermittlungen über die kilometrischen Zugförderungskosten 
sind noch nicht abgeschlossen, desgleichen können Uber Reparatur- 
und Erhaltungskosten keine Angaben gemacht werden. 

Die Motorwagen mit Akkumulatoren (Gruppe II/A) 
weisen manche Vort ei le auf, von denen einige in erster Linie den 
Reisenden zugute kommen. Da ist zunächst das ruhige, geräuschlose 
und stoßfreie Fahren zu erwähnen. Sodann der Mangel jeder Rauch- 
belästigung und ferner — wenn für eine genügende Lüftung des 
Wagens vorgesorgt ist, so daß die von der Akkumulatorenbatterie 
entwickelten Säuredämpfe ungehindert abziehen können — der Mangel 
jedes üblen Geruches, wie er sich z. B. bei den Motorwagen der 
Gruppe I bemerkbar macht. 

Der Eisenbahn Verwaltung erwachsen folgende Vorteile: Die 
momentane Betriebsbereitschaft des Wagens (bei geladener Batterie), 
die Möglichkeit, eine vorhandene elektrische Kraftquelle voll aus- 
nützen zu können und die hohe Betriebssicherheit, da empfindlichere 
und länger als wenige Minuten andauernde Betriebsstörungen zu den 
größten Seltenheiten zählen. 

Diese Vorteile werden allerdings durch die Nachteile der 
Akkumulatorenwagen in den meisten Fällen bei weitem übertroffen. 

Einer der empfindlichsten Nachteile liegt wohl darin, daß der 
Akkumulatorenwagen immer ein verhältnismäßig bedeutendes totes 
Gewicht mitführen muß, das umso größer wird, je ungünstiger da« 
Verhältnis zwischen der Leistungsfähigkeit und dem Gewichte der 
Akkumulatorenbatterie ist. In diesem, dem Systeme als solchen an- 
haftenden Mangel ist die beschränkte Leistungsfähigkeit im allge- 
meinen und die im Bedarfsfalle undurchführbare Steigerung der 
Leistung begründet. Ein weiterer Mangel des Systems liegt in den 
großen Erhaltungskosten der Batterien und in dem trotz sorgfältiger 
Erhaltung allzu frühen Zugrundegehen der Batterieteile. Auch die 
erforderliche, verhältnismäßig große Ladezeit wird im Betriebe als 
nachteilig empfunden, da die Wagen hiedurch oft bis zu l'/ 2 Stunden 
nicht zur Verfügung stehen. (Mit dem sogenannten Schnelladeverfahren 
wurden keine günstigen Erfahrungen erzielt.) 
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Die Angaben Uber die kilometrischen Betriebs- und Erhaltungs- 
kosten sind je nach der Verwendungsstrecke, der Ausnutzung der 
Wagen und dem Preise des Ladestromes naturgemäß verschieden 
und mUssen dies auch sein, so daß hier nur eine von Fall zu Fall 
aufgestellte Kalkulation Anhaltspunkte zu geben vermag. 

Ebenso verschieden sind die Ansichten der Fachmänner Uber 
diese Motorwagen im allgemeinen. Es gibt wohl kein zweites Motor- 
wagensystem, Uber das die Meinungen mehr auseinander gingen. 

Der internationale Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß in Paris 
(1902) hat in betreff der Motorwagen mit Akkumulatoren nach- 
stehende Schlußfolgerung einstimmig angenommen: „Nach Anhörung 
der von den verschiedenen Rednern in bezug auf die Anwendung 
des Akkumulatorenbetriebes gemachten Ausfuhrungen bestätigt die 
Hauptversammlung, daß das Akkumulatorensystem nicht allein als 
ein kostspieliges und wenig Sicherheit bietendes zu bezeichnen ist, 
dessen Anwendung in keinem Falle empfohlen werden kann, sondern 
daß es auch mit den an einen regelmäßigen Verkehrsdienst zu 
stellenden technischen Anforderungen absolut nicht in Einklang zu 
bringen ist." 

An dieses geradezu vernichtende Urteil schließt sich folgende 
Stelle des auf dem internationalen Straßenbahn- und Kleinbahnkongreß 

(Wien 1904) von E.A.Ziffer erstatteten Berichtes „ ist nur 

zu bemerken, daß der Akkumulatorenbetrieb nach den beim Pariser 
Kongreß 1902 stattgehabten Diskussionen als abgetan zu betrachten 
ist und daß selbst jene Bahnen, welche Akkumulatoren wagen noch 
verwenden, sich ernstlich mit der Auflassung dieser weder verläß- 
lichen noch wirtschaftlichen Betriebsart beschäftigen." 

Ein Kommentar zu der letztangeführten Äußerung ist wohl 
in dem Umstände zu erblicken, daß die Französische Nord- 
bahn, die (derzeit verstaatlichte) Italienische Mittelmeerbahn, 
die Königl. Belgischen Staatsbahneu und die Königl. 
Württembergischen Staatsbahnen die früher verwendeten 
Motorwagen mit Akkumulatoren heute bereits außer Betrieb gesetzt 
haben dürften, da derartige Motorwagen in den betreffenden, uns von 
den genannten Verwaltungen zugekommenen Mitteilungen nicht mehr 
erwähnt werden." Die Großherzogl. Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen hat uns sogar bekanntgegeben, 
daß die mit den Akkumulatorenwagen gewonnenen Erfahrungen bald 
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dazu geführt haben, von deren weiterer Verwendung Abstand zu 
nehmen. 

Wenn man den absprechenden Urteilen und der vielseitig 
erfolgten Außerbetriebstellung der Akkumulatorenwagen die Tat- 
sache entgegenhält, daß die König 1. Bayerisch-Pfälzischen 
Eisenbahnen heute noch sechs solcher Wagen in dauerndem und 
zufriedenstellendem Betriebe haben, und daß ferner die Pre u ßisch- 
Hessischen Staatsbahnen eben daran gehen, zur besseren Aus- 
gestaltung des Personenzug-Fahrplanes auf einzelnen Strecken Akku- 
mulatorenwagen für 60 Sitzplätze III. Klasse einzuführen, so 
zeigt sich darin die Zwiespältigkeit in der Auffassung hinsichtlich 
der Lebensfähigkeit und der technischen Berechtigung dieses Systems 
im auffallendsten Lichte. 

Der Motorwagen mit Akkumulatoren ist, bei dem heutigen 
Stande der Akkumulatorentechnik, kein allgemein zu verwendendes 
und für die Einführung im großen geeignetes Betriebsmittel — dies 
wird man, will man die Sachlage ganz objektiv beurteilen, wohl zu- 
geben müssen. Ebenso unwidersprochen dürfte aber die Behauptung 
bleiben, daß immerhin Fälle eintreten können, in denen der Akkumula- 
toren-Motorwagen zufolge billiger Stromquellen, sehr günstiger Terrain- 
verhältnisse, begrenzter Verkehrsdichtheit und regelmäßigen Ver- 
kehres in vorteilhafter Weise zu verwenden sein wird. Wenn aber 
einmal (wie der Leiter des technischen Dienstes der Italienischen 
Sudbahngesellschaft in seinem dem Eisenbahnkongreß in Washington 
erstatteten Berichte gesagt hat) ein sehr leichter Akkumulator, 
mit sehr großer Kapazität und schneller Ladung entdeckt werden 
sollte — und warum sollte man diese Möglichkeit ausschließen? — 
dann wird der Motorwagen mit Akkumulatoren in der Motorwagen- 
frage nicht die letzte Rolle zu spielen berufen sein. 



II/B. Motorwagen mit Elektromotoren, die mittels 
Explosionsmotoren angetrieben werden. 

Hieher gehören alle jene Motorwagensysteme, die die Energie 
eines Explosionsmotors auf einen Elektromotor übertragen 
und durch diesen den Motorwagen in Bewegung setzen. 
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Bei diesen Systemen (sie sind infolge der Benützung eines Ex- 
plosionsmotors und eines Elektromotors als gemischte zu be- 
zeichnen) können alle Arten der im Automobilbau erprobten Ex- 
plosionsmotoren zur Anwendung gelangen; doch haben bisher nur 
die mit Benzin, Gasolin und Petroleum betriebenen Motoren Eingang 
gefunden. Spiritusmotoren sind nur vereinzelt und versuchsweise be- 
nutzt worden. 

I. Benzin-elektrischer Motorwagen. 
System de Dion-Bouton. 

a) Arad-Csanäder Eisenbahnen. 
(Aradi es Csanädi Egyesült Vasutak.) 

Bei den Arad-Csanader Eisenbahnen stehen nach den uns zu- 
gekommenen Angaben derzeit 22 benzin-elektrische Motorwagen nach 
System de Dion-Bouton mit je 30 PS und 11 mit je 70 PS in 
dauerndem Betriebe. Die Wagen wurden von der Maschinen-, Waggon- 
fabrik und Eisengießerei -Aktiengesellschaft J. Weitzer in Arad 
erbaut. Die Fig. 29 — 32 zeigen die Type eines solchen 70 PS-Wagens. 

Der über die Buffer zirka 13 m lange Wagen ist zweiachsig, 
hat einen Radstand von 9 m, freie Lenkachsen und einen eigenen 
Maschinenraum, an den sich ein Gepäckraum anschließt. Diesem 
folgt ein Abteil II. Klasse mit 24 Sitzplätzen, gleich dem am anderen 
Wagenende liegenden Abteil für 12 Sitzplätze I. Klasse von einem 
mit eingebauten Türen versehenen Einsteigraume aus zugänglich. In 
diesem Abteile ist noch ein Abort und ein Kondukteursitz eingebaut. Das 
Gewicht des 36 Personen fassenden Motorwagens beträgt bei voller 
Besetzung und mit voller Ausrüstung 19 8 so daß der Achsdruck 
unter 10 t bleibt. Der Wagen hat eine achtklötzige Ausgleichsbremse, 
die sowohl von der Hand aus mittels der Bremsspindel, als auch 
mittels Luftdruckes (Bückerbremse) betätigt werden kann. 

Die maschinelle Einrichtung besteht aus einem Benzin- Viertakt- 
inotor von 70 PS, die mit der für eine Spainung von 500 V 
gewickelten Compound- Dynamomaschine direkt gekuppelt ist. Benzin- 
motor und Dynamo sind auf einem gemeinsamen, mit dem Unter- 
gestell des Wasens fix verbundenen Rahmen montiert. Der von der 
Dynamomaschine erzeugte Strom wird vom Kollektor durch vier 
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Reaktionskohlenbürsten abgenommen und zu den am Magnetkranz 
befindlichen Hauptklemmen geführt. Zur Regulierung des Generator- 
feldes dient ein an der Decke des Maschinenraumes angebrachter 
Regulierwiderstand. Von den Hauptklemmen gelangt der Strom zu- 
nächst zur Schalttafel, Bodann zum selbsttätigen, auch von Hand aus 
zu bedienenden Ausschalter und nach Passierung der Meßinstrumente 
(Volt- und Amperemeter) und der Sicherungen zum Kontroller, der 
im Prinzipe ähnlich wie bei den gewöhnlichen elektrischen Straßen- 
bahnwagen eingerichtet ist. Er besitzt einen Richtungshebel für die 
Vor- und Rückwärtsfahrt und eine Hauptschaltkurbel, womit die 
beiden auf den Wagenachsen sitzenden Elektromotoren entweder in 
Serie (hintereinander) oder parallel geschaltet werden können. Außer- 
dem ist der Kontroller noch mit Bremsstufen versehen, damit man sich 
bei plötzlich eintretender Gefahr auch der elektrischen Bremse zu 
bedienen vermöge. Die vierpoligen und mit vier Kohlenbürsten ver- 
sehenen Elektromotoren Ubertragen durch Zahnräder die Kraft auf 
die Wagenachsen. Die Zahnräder befinden sich in einem geschlossenen, 
vor Schmutz und Staub schützenden Kasten. 

Die zur Kühlung der Zylinder des Benzinmotors nötige Kühl- 
wassermenge wird in einem Reservoir des Maschinenraumes mit- 
geführt. Das von einer Rotationspumpe durch die Zylinderhemden 
durchgetriebene Wasser wird im Winter, bevor es zum Reservoir 
zurückgelangt, überdies durch eine an den Längswänden vorhandene 
Rippenrohrleitung geleitet, wodurch eine gute Beheizung des Wagens 
erzielt wird. 

Die Konstruktion der kleineren benzin-elektrischen Motor- 
wagen mit 30 PS für 17 Sitzplätze I. Klasse und 25 III. Klasse, 
sowie ihre maschinelle Einrichtung gleichen in der Hauptsache den 
eben beschriebenen 70 I\S Motorwagen. Beide Typen werden mit 
Azetylen beleuchtet. 

Nach den Mitteilungen der Verwaltung besorgen die Motor- 
wagen auf dem ganzen Netze der normalspurigen Linien (391 km) 
und auf der 0 76 m Schmalspurbahn den gesamten Lokal- und Fern- 
verkehr. Auf der Normalbahn werden Personen- und Schnellzüge 
ausschließlich mit Motorwagen und nur zwei Paar gemischte Züge 
mit Lokomotiven befördert, so daß täglich 58 Motorzüge und 16 ge- 
mischte (Lokomotiv-)Züge verkehren. Darunter sind täglich 8 Züge, 
die als Schnellzüge mit einer Geschwindigkeit von 55 &m/Std. fahren. 
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Auf der Normalbahn beträgt die maximale Steigung 6%»)? auf der 
Alfölder landwirtschaftlichen Schmalspurbahn 18% 0 . 

Mit Ausnahme der als Schnellzüge benützten Motorwagen, die 
immer nach vorwärts fahren und in den Endstationen gewendet 
werden, verkehren alle übrigen Motorwagen nach vor- und rückwärts 

Die kleineren für den Nachbarvorkehr bestimmten, mit 
35 fow/Std. fahrenden Motorwagen werden von einem Manne, die 
übrigen von zwei Mann bedient. 



b) König I. Ungarische Staatsbahnen. 
(Magyar Kiräly Allamvasutak.) 

Die Direktion der königl. ungarischen Staatsbahnen hat uns mit 
nachstehenden Tatsachen bekannt gemacht: 

Es sind 4 Stück von der Waggon-Kabriks-Aktiengesellschaft 
J. Weitzel* in Arad gelieferte benzin-elektrische Motorwagen. 
System de Dion-Bouton, mit 70 PS in Verwendung, die in ihrer 
Bauart den oben unter a) beschriebenen grundsätzlich gleichkommen. 

Die Motorwagen verkehren zusammen mit den (später zur Er- 
örterung gelangenden) Dampfmotorwageu auf den Linien: 



B u d a pes t — La j o s m i s ze — K eeskemet . 


. 971 Anw 


K i sn y i r — K erckegyhaza 


. 83 


- 
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Die Steigungsverhältnisse sind sehr günstig, da nur auf einigen 
Linien stellenweise eine Höcbststoigung von 6-6"/ 00 vorkommt. Es 
handelt sich Uberall nur um den Lokalverkehr. Mit Ausnahme der 
Linien Zsebelv— Liebling und Kaba — Nadudvar wird der 
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Personenverkehr bloß teilweise mit Motorwagen besorgt, und zwar je 
nach Bedarf ohne Anhängewagen, oder mit einem, höchstens aber mit 
zwei Anhängewagon. Die Motorwagen führen bloß Gepäckgut der 
Reisenden und teilweise die königl. Post mit. Frachten gelangen mit 
Motorwagen nur auf den Linien Zse bei y — Liebling und Kaba— 
Nadudvar zur Beförderung. Die Wagen werden in den Endstationen 
auf Drehscheiben umgedreht; nur in einigen kürzeren Relationen 
verkehren Motorwagen auch in der Rückwärtsfahrt. Es wird jedoch 
beabsichtigt, sie in Hinkunft derart zu bauen, daß sie von beiden Enden 
aus geführt werden können. Sämtliche Motorwagen werden durch 
zwei Mann bedient. Bezüglich der benzin-elektrischen Motorwagen 
konnten die königl. ungarischen Staatsbahnen bei dem elektrischen 
Teile anfangs keine Störung verzeichnen; die fortwährend nötige 
Erneuerung einzelner Teile des Benzinmotors hatte jedoch zur Folge, 
daß auch mit diesen Wagen in betreff der Erhaltungskosten noch keine 
vollkommen günstigen Ergebnisse zu verzeichnen sind. Über die 
Leistungsfähigkeit dieser Wagen liegen jedoch keine Klagen vor. 
Die kilometrischen Zugsförderungskosten belaufen sich auf 361 h, 
wozu noch durchschnittlich 7 5 h pro km für die Kosten des Fahr- 
dienstes kommen. 

Es sei hier noch erwähnt, daß die Waggon-Fabriks-Aktien- 
gesellschaft Johann W eitzer in Arad auf der vorjährigen Aus- 
stellung in Mailand einen 70 PS benzin-elektrischen Motor- 
wagen vorführte, der ebenso wie die Wagen der Arad— Csanader 
Eisenbahnen gebaut und von Arad Uber Budapest, Wien, Semmering, 
Laibach, Cormons, Venedig nach Mailand auf eigenen Rädern ge- 
laufen war. Der Wagen legte die teilweise schwierige Strecke 
(Semmeringbahn) von 1543 km Länge in 36 ! / 2 Stunden ohne An- 
stand zurUck. Der Benzinverbrauch pro Zugkilometer betrug 
hiebei 520 g. 

2. Benzin-elektrischer Motorwagen. 
System der North Eastern Railway. 

Nach den Mitteilungen des General - Managers der North 
Eastern Railway verkehren zwischen den neun Meilen von- 
einander entfernten See-Kurorten Scarborough und Filey seit 
ungefähr drei Jahren vornehmlich zur Sommerszeit zwei benzin- 
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elektrische Motorwagen, die in den eigenen Werkstatten der Bahn 
erbaut worden sind. Die Benzinmotoren wurden von derWolseley 
Tool and Motor Car Company. Birmingham, die elektrische 
Ausrüstung von der British Westinghouse Electric and 
Manufacturing Company Ltd., Manchester, geliefert. 

Fig. 33 gibt das Gesamtbild eines solchen Wagens, wahrend 
Fig. 34 und 35 die Konstruktion und die innere Einrichtung 




Fig. 33. Benzin-elektrischer Motorwagen der North Kaste rn Railway. 

im Längsschnitte und im Grundrisse zeigen. Der 52 Fuß lange 
Motorwagen, nach Art der großen amerikanischen Salonwagen ge- 
baut, hat zwei zweiachsige Drehgestelle. Der Innen räum zerfallt in 
drei Abteile. Der vordere Teil ist der Maschinenraum. Hier ist der 
Benzinmotor und der elektrische Generator untergebracht. Ilieran 
schließt sich ein Uber die ganze Wagenbreite reichender Quergang, 
durch den in den Wagen eingestiegen werden kann und von 
dem eine Türe in den Maschinenraum und eine zweite in den mitt- 
leren Teil des Wagens, den Passagierraum, führt. Die vorhandenen 
Sitze bieten 52 Reisenden Platz, sind nach amerikanischer Art als 
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Drehsitzc ausgebildet und ebenso wie bei den übrigen Wagen der 
Gesellschaft gepolstert. Der rückwärtige Teil des Wagens enthalt 
jene mechanischen Einrichtungen, die zu seiner Führung von diesem 
Wagenende aus erforderlich sind. Die elektrische Beleuchtung wird 
von einer am Untergestell aufgehängten Akkumulatorenbatterie be- 
sorgt. Die Beheizung erfolgt durch Badiotoren, die vom rückströmenden 
Zylinderkuhlwasser erwärmt und im Sommer aus dem Wagen heraus- 
genommen werden können. 

Die maschinelle Einrichtung besteht aus einem vierzylindrigen, 
bei 420 — 480 Umdrehungen 80 PS leistenden Benzinmotor und aus einer 
Compound-Gleichstromdynamo von 55 KW, die durch Einschalten 
von Widerständen in die Erregerwicklung seitens des Motorführers 
einen Strom von 300—500 V liefert. Eine oberhalb der Dynamo be- 
findliche, durch Riemen angetriebene kleine Nebenschlußmaschine 
von 3-75 KW und 75 V Spannung wird teils zum Erregen, teils 
zum Speisen der 30 zehnkerzigen Glühlampen des Wagens und auch 
zum Speisen der Akkumulatorenbatterie verwendet. Die Batterie 
dient weiters noch zum Ingangsetzen des Benzinmotors, und zwar 
in der Weise, daß man die Dynamo mit der Spannung des Akku- 
mulatorenstromes von 95 V als Elektromotor laufen läßt, bis der 
Benzinmotor angeht. In diesem Augenblicke schaltet man die Akku- 
mulatorenbatterie ab und der Elektromotor wird wieder zu der vom 
Benzinmotor angetriebenen Dynamo. Bis deren Strom die Spannung 
von 400 V erreicht, wird er in den im Drehgestell eingebauten 
Motoren von je 55 PS zugeführt. Die Motoren übertragen die Kraft 
durch Zahnräder in der Übersetzung von 18 : 54 auf die Triebachse. 
Das Dienstgewicht des voll ausgerüsteten und voll besetzten Wagens 
beträgt 35 1. Nebst einer Handbremse besitzt er eine magnetische 
Schienenbremse, die so kräftig wirken soll, daß sie den Wagen selbst 
bei der maximalen Geschwindigkeit von 57 6 kmßtd. in einer außer- 
gewöhnlich kurzen Distanz zum Stehen bringt. 

3. Benzin-elektrischer Motorwagen. 
System W. B. Strang. 

Der 16 m lange auf zwei Drehgestellen ruhende Motorwagen 
hat einen sechszy Ii ndrigen 80 PS Benzinmotor, der eine 50 KW 
Gleichstrommaschine betreibt. Diese liefert einen Strom von 250 V 

Spltior und Dr. Krakauer, „Motorwtgeu und Lokomotive 4 . 4 
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Spannung an eine am Untergestell aufgehängte Akkumulatoren- 
batterie und an zwei mittels Räderübersetzung die Triebachsen be- 
wegende Elektromotoren. Die Elektromotoren können in Serien oder 
parallel geschaltet werden. Der Erfinder W. B. S t r a n g in New York 
gibt an, daß der Wagen bereits 29.000 km in regelmäßigem Betriebe 
ohne Anstand zurückgelegt habe. 

4. Gasolin-elektrischer Motorwagen der St. Joseph Valley 

Traction Co. 

Der in den Werkstätten der Firma M. H i c k s & Co. in 
Chicago erbaute Motorwagen ist 10'4 m lang; er besitzt einen von der 
Marinette Gas Engine Co. in Chicago gelieferten, eine Dynamo 
von 50 KW betreibenden 70 JP/S-Gasolinmotor. Die Dynamo liefert 
den Strom an eine Akkumulatorenbatterie und an vier General 
Electric-Motoren von 250 F, die mittels Zahnräder die Achsen an- 
treiben. Der Wagen dient ausschließlich dem Gepäcktransporte 
und besteht daher nur aus zwei Abteilen. In dem größeren sind die Ma- 
schinen untergebracht, in dem kleineren wird das Gepäck eingeladen. 
Der gasolin-elektrische Motorwagen ist ungewöhnlich schwer und 
stark gebaut, so daß sein Dienstgewicht 40 t beträgt. Bei einer Ge- 
schwindigkeit von 25 fcm/Std. belief sich der Stromverbrauch der 
Motoren auf 140 A. 

5. Gasolin-elektrischer Motorwagen der I. G. Brill Co. 

Die Pennsylvania Railroad Co. läßt auf der Strecke 
Philadelphia — Wilmington einen Gasolin-elektrischen Motor- 
wagen verkehren. Er ruht auf zwei Drehgestellen, ist Uber die Buffer 
16 m lang und besitzt als Motor einen Viertakt-Gasolinmotor, der 
sich infolge einzelner aus Aluminium hergestellter Teile durch sein 
geringes Gewicht auszeichnet. Der Motor hat einen sehr ökonomisch 
arbeitenden Vergaser, bei dem mit einer geringfügigen Änderung 
auch Kerosine, Alkohol oder Rohöl vergast werden können. Er treibt 
eine mit ihm direkt gekuppelte 40 A'PF-Dynamo, die einen Strom 
von 250 V liefert. Dieser wird den die Achsen mittels Zahnräder 
bewegenden Elektromotoren zugeführt, wobei eine vorhandene Akku- 
mulatorenbatterie bei geringerer Belastung der Motoren den über- 
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schussigen Strom aufnimmt. Die maximale Geschwindigkeit betrügt 
50 Jbn/Std. Der durchschnittliche Gasolin verbrauch ergab sich mit 
1-26 / pro hm, so daß der Wagen bei dem mitgeftthrten Vorrate von 
454 l Gasolin ohne NachfUllung des Reservoires rund 320 km zurück- 
legen kann. 

6. Gasolin-elektrischer Motorwagen der Delaware and Hudson 

Railroad. 

Der über die Buffer 20 m lange Wagen faßt in zwei Ab- 
teilen 40 Personen; er hat nebst einem Gepäck- und Toilette- 
raume an einem Ende den Maschinenraum und am anderen Ende 
eine geschlossene Plattform für den Wagenführer bei der Rückwärts- 
fahrt. Der Gasolinmotor ist sechszylindrig und entwickelt bei 450 Um- 
drehungen in der Minute 160 PS. Er ist mit einer 120 KW Dynamo 
gekuppelt, die den Strom von 600 V an zwei die Triebachse durch 
Zahnräder treibende Standard-General-Electric-Motoren liefert. Bei 
den Versuchsfahrten wurde eine durchschnittliche Gesch windigkeit von 
56 3 fon/Std. erzielt, doch wurden häufig auch Fahrten mit 64 4 Am/Std. 
Geschwindigkeit ohne Anstand zurückgelegt. 

7. Gasolin-elektrischer Motorwagen der Chicago and Alton 

Railroad Co. 

Die Chicago and Alton Railroad Co. ließ für den Verkehr auf 
den Linien Pontiac -Bloomington (96hm) und Springfiel d— 
G e r a r d (40 hm) in ihren Werkstätten in Bloomington einen gasolin- 
elektrischen Motorwagen erbauen. Der 61 Fuß lange, 51 Passagiere 
fassende Wagen ist in seiner Einteilung und in der Anordnung der 
maschinellen Einrichtung dem unter 5 und 6 (Seite 50 u. 51) beschriebenen 
ziemlich gleich. Der vierzylindrige Gasolinmotor leistet 120 PS, die 
70 Ä^-Dynamo liefert einen Strom von 230 V. 

8. Petroleum-elektrischer Motorwagen. 
System W. Wordseil. 

Der 16 m lange Wagen mit drei Abteilen auf der Great 
Eastern-Railway in Verwendung. Im vorderen Abteile ist die 
maschinelle Einrichtung untergebracht, das anschließende Abteil faßt 
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32 Sitzplätze, im dritten befinden sich die für den Wagenführer bei 
der Rückwärtsfahrt des Wagens erforderlichen Stellhebel. Als Motor 
dient ein vierzylindriger, bei 420 Umdrehungen 80 PS pro Minute 
leistender, liegender Petroleummotor. Mittels einer direkt gekuppelten 
Dynamomaschine wird der Strom auf zwei 55 PS federnd aufgehängte 
Westinghouse-Elektromotoren übertragen, die auf die Triebachsen des 
Wagens wirken. Der Wagen hat ein Dienstgewicht von 35 t, ver- 
kehrt mit einer Geschwindigkeit von 58 Äw/Std. und führt Petroleum 
und Wasser für einen Tagesbedarf mit. 

* * 
* 

Die in der Gruppe II/B besprochenen Motorwagen ge- 
mischten Sy stemes gehören fast alle der neueren Zeit an und 
verdanken ihre Entstehung hauptsächlich jenen Erfolgen, die das ge- 
mischte System im Automobilbau, so z. B. in Österreich durch das 
ziemlich verbreitete gemischte (benzin-elektrische) System Lohn er- 
Porsche errungen hat. 

Man fand offenbar in der gleichzeitigen Verwendung eines Ex- 
plosionsmotors und eines Elektromotors ein Mittel, sich jene Vorteile 
zu sichern und jene Nachteile zu vermeiden, die jedem dieser beiden 
Motoren anhaften, wenn er für sich allein zum Antriebe des Motor- 
wagens angewendet wird. So benötigt der Explosionsmotor, wenn 
er allein verwendet wird, nach dem bei Gruppe I Gesagten z. B. ein 
kompliziertes Räderwerk, um seine Energie auf die Triebachse tiber- 
tragen zu können, während der nur von einer Akkumulatorenbatterie 
gespeiste Elektromotor in seiner Leistungsfähigkeit (wie dies bei 
Gruppe II/A ausgeführt wurde) sehr beschränkt bleibt. Durch die 
Kombination der beiden Motoren wird es jedoch möglich, die Kraft- 
leistung des Explosionsmotors durch den Elektromotor ohne kompli- 
ziertes Räderwerk auf die Triebachse zu übertragen und andererseits 
die Arbeit des Elektromotors bis zur vollen Ausnutzung der im Ex- 
plosionsmotor vorhandenen Energie zu steigern. 

Das gemischte System bietet ferner durch die Zwischenschaltung 
des Elektromotors die Möglichkeit, die Geschwindigkeit durch Vor- 
schaltung von Widerständen beliebig und in jedem Augenblicke, 
also nicht nur stufenweise und in gewissen Momenten, wie beim 
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Explosionsmotor, ändern zu können (siehe Seite 24). Als Vorteil des 
gemischten Systems ist ferner der Umstand zu nennen, daß für 
normale Verhältnisse ein Mann zur Bedienung des Wagens aus- 
reicht, daß der Motorwagen stets dienstbereit ist und weder eine 
Rauchbelästigung, noch eine Feuergefahr durch Funkenflug für die 
Reisenden und das durchfahrende Gelände verursacht. Weitere 
Vorteile sind der ziemlich ruhige Gang des Wagens und der 
Umstand, daß bei dessen Stillstandekein Brennmaterial gebraucht 
wird. Infolge Wegfalles der bei Dampfmaschinenantrieb durch die 
hin- und hergehenden Massen auftretenden schädlichen Schlinger- 
bewegungen wird endlich der Oberbau selbst bei großer Fahr- 
geschwindigkeit wenig in Anspruch genommen. 

Diesen Vorteilen stehen allerdings ziemlich schwerwiegende 
Nachteile gegenüber. Zunächst ist die im Eisenbahnbetriebe (siehe 
Seite 31) tunlichst auszuschließende Anwendung der Kraft- 
übertragung mittels Zahnräder trotz der Einschaltung eines Elektro- 
motors auch hier nicht gänzlich vermieden, da in letzter Linie 
die Übertragung der Arbeit des Elektromotors auf die Triebachse 
doch wieder durch Zahnräder erfolgt. 

Die Umwandlung der Arbeit des Explosionsmotors durch die 
Dynamomaschine in elektrische Energie und die neuerliche Umwand- 
lung mittels des Elektromotors in mechanische, auf die Triebachse 
wirkende Arbeit ist an sich ein so großer Umweg, daß er selbst bei 
tadelloser Beschaffenheit aller Zwischenglieder allein schon einen 
großen Kraftverlust nach sich zieht. Tatsächlich kann bei solchen 
gemischten Systemen selten mehr als ein 60— 65^/ 0 iger Nutzeffekt 
erzielt werden, der natürlich im Verhältnisse der Abnützung und 
verminderten Wartung aller Bestandteile noch unter dieses Maß 
sinken kann. 

Ein Nachteil des gemischten Systemes liegt auch darin, daß zu 
den vielen filigranen Teilen des Explosionsmotors noch eine 
größere Anzahl nicht minder zarter und empfindlicher Teile der 
Dynamo und des Elektromotors dazukommen und daß für 
viele dieser Bestandteile stets Reservestucke in Bereitschaft gehalten 
werden müssen. Die große Sachkenntnis und die unausgesetzte Auf- 
merksamkeit, die die Behandlung so vieler zarter, sich rasch abnützender 
und leicht zerbrechlicher Teile verlangt, sind schließlich Forderungen, 
denen man im Eisenbahnbetriebe nicht immer leicht entsprechen kann. 
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Über die kilometrischen Betriebs- und Erhaltungskosten des 
gemischten Systemes liegen mit Ausnahme der von den k ö n i g 1. 
ungarischen Staatsbahnen mit 43*6 h pro Zugskilometer 
bezifferten Betriebskosten (siehe Seite 46) keine verläßlichen Daten vor. 

Die praktische Verwendung des gemischten Motorwagensystems 
ist Uberhaupt noch zu neu, als daß man bezüglich der Kosten schon 
über genügend zahlreiche und verläßliche Angaben verfugen könnte, 
andererseits dürfte auf Grund der vorhandenen Ausführungen die 
Annahme nicht unberechtigt sein, daß die Motorwagen des g e- 
mischten Systemes sich, selbst unter den die Kosten in gün- 
stigem Sinne beeinflussenden Verhältnissen, als die teuersten erweisen 
werden. 

III. Dampfmotorwagen. 

In diese Gruppe gehören jene Motorwagensysteme, deren trei- 
bende Kraft der Dampf ist. 

Die Konstruktion der in den letzten 10 Jahren entstandenen 
Dampfmotorwagen ist, was die Kraftquelle (den Dampf- 
kessel), die Dampfmaschine und die Art der Kraftüber- 
tragung auf die Triebachse betrifft, sehr mannigfaltig. 
Deshalb und weil manche Systeme oft nur durch einen oder 
zwei der genannten Faktoren charakterisiert sind, läßt sich eine 
schematische Einteilung auf dieser Grundlage nicht vornehmen. 
Nur ihrem Äußeren nach könnte man die Dampfmotorwagen in zwei 
große Gruppen scheiden: in solche, die ein lokomotivahnliches Aus- 
sehen haben und in solche, die sich von einem gewöhnlichen Wagen 
kaum unterscheiden. Eine derartige Gruppieruug würde jedoch die Über- 
sichtlichkeit in keiner Weise fördern, weshalb hievon abgesehen wird. 

1. System Serpollet. 

Serpollet, einer der genialsten Ingenieure, hat schon im 
Jahre 1893 einen Motorwagen mit einem eigenartigen, von den bis- 
herigen Kesselkonstruktionen völlig abweichenden Dampferzeuger 
hergestellt. Er ist nach dem Systeme der „Vaporisation instantannee" 
(augenblickliche Dampferzeugung) konstruiert, hat weder Wasser- 
noch Dampfvorrat und erzeugt durch stetige Zuführung kleiner 
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Wassermengen nur immer so viel Dampf, als für den Motorhub er- 
forderlich ist. Ein solcher „ Einspritz-Kessel" hat je nach seiner 
Größe 8 — 16 Röhrenelemente, deren eines in Fig. 36 zur Dar- 
stellung gelangt. Dieses Röhrenelement besteht aus einem naht- 
losen, mehrfach gekrümmten, starkwandigen Rohre, dessen Quer- 
schnitt, je nach dem Zwecke des Rohrelementes, die in Fig. 41 
ersichtlichen Formen hat, demnach entweder kreisrund, ringförmig 
id. h. kreisrund mit einem inneren Eisenkerne) oder nierenförmig 
ist. In jedem Element erfolgt bei E der Eintritt, bei A der Austritt 
des Wassers beziehungsweise des Dampfes. 
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Fig. 36. 

Rohrelemeot des Serpollet-Kessels. 



Fig. 37. 

Schematische Anordnung der Rohr- 
elemente eines Serpollet-Kessels. 



Fig. 37 zeigt die schematische Anordnung einer Serie von 
12 übereinander liegenden Rohrelementen. Die einzelnen Elemente, 
deren Enden E und A mittels sogenannter Rohrkrümmer zusammen- 
hängen, werden nicht einfach der Reihe nach miteinander, sondern 
derart verbunden, daß das oberste Rohrelement 1 direkt mit dem 
untersten 2, dieses dann mit den Elementen 3, 4, 5. 6 und 7, das 
siebente mit dem Elemente 8 und dieses schließlich mit den Ele- 
menten 9, 10, 11 und 12 verbunden wird. Da sich unterhalb des mit 
2 bezeichneten Elements die Feuerung befindet, so tritt in dem obersten, 
vom Feuerherd am weitesten entfernten Elemente zuerst eine Vor- 
warmung des bei R eintretenden Speisewassers ein. In den mit V 
bezeichneten Elementen erfolgt die V e r d a m p f u n g des aufsteigenden 
Wassers und in den unter S zusammengefaßten Elementen die Über- 
iii t s n & g des Dampfes. 
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Der Serpollet-Kessel wird amtlich mit einem Drucke von 
100 Atm. geprüft und kann mit 94 Atm. beansprucht werden. Die 
Rohre halten einen Druck von 250 Atm. aus. Selbst wenn einmal 
ein Rohr platzen sollte, so zieht dies keine Gefahr nach sich, weil 
im Kessel weder ein Dampf- noch ein Wasservorrat vorhanden ist, 
somit eine Explosion nicht stattfinden kann. Am Kessel ist deshalb 
auch kein Wasserstandsglas und kein Sicherheitsventil angebracht. 

Serpollet gab seinem Kessel eine Petroleumheizung d. i. 
einen unterhalb des Kessels aufgehängten, mit einer sinnreichen Re- 
gulierungsvorrichtung versehenen Petroleumherd. Die Regulierungs- 
vorrichtung besteht im wesentlichen darin, daß an einem vom Re- 
gulator des Motors bedienten, die Zufuhr des Wassers zum Dampf- 
erzeuger besorgenden Hebel gleichzeitig die Pumpe angeschlossen 
war, die in einem bestimmten Verhältnisse der Hebelarmlänge das 
Petroleum der Heizflamme zuleitete. Mußte also der Motor viel leisten, 
so wurde vom Regulator dem Dampferzeuger mehr Wasser und in 
entsprechendem Verhältnisse der Heizflamme auch mehr Petroleum 
zugeführt; war nur eine geringe Leistung durch den Motor aufzu- 
bringen, so sank automatisch auch die Zufuhr von Wasser und 
Petroleum. 

Serpollet erfand für sein System eine eigene Motor- 
konstruktion: die zwischen den Wagenachsen liegenden Zylinder 
übertrugen die Kraft mittels G a 1 1 scher Ketten auf die Triebachsen. 
Die Steuerung des Motors wurde durch eine eigentümlich geformte 
Daumenwelle bewirkt. 

Dieser Motor konnte aber wegen seiner empfindlichen und 
zarten Details keinen Eingang finden, ebensowenig die im Eisenbahn- 
wesen nicht überall mögliche und im allgemeinen auch teure Pe- 
troleumfeuerung, so daß deren Anwendung fast gänzlich auf Straßen 
und Straßenbahnwagen beschränkt blieb. Für Motor wagen wurde 
nur der Dampferzeuger von Serpollet in Gebrauch ge- 
nommen. 

a) K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Im Jahre 1903 haben die k. k. österreichischen Staatsbahnen 
einen von F. Ringhoffer in Smichow bei Prag erbauten Dampf- 
motorwagen, System Serpollet, dessen maschinelle Einrichtung von 
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der Maschinenfabrik Eßlingen in Eßlingen bezogen wurde, # 
auf der 24 km langen normalspurigen Lokalbahn Laun — Li ho- 
ch owitz mit einer maximalen Steigung von 15%o in Verkehr ge- 
setzt Fig. 42 zeigt die Gesamtansicht dieses Wagens. Er hat zwei 
Achsen, von denen eine die Triebachse ist, und weist eine Länge 
Uber die Buffer von 10 97 m, eine Breite von 2 9 m und einen Rad- 
stand von 5*3 m auf. Oberhalb der Triebachse ist der Motorführer- 
raum. An diesen schließt sich eine Abteilung mit 8 Sitzplatzen 
IL Klasse und hieran eine zweite mit 30 Sitzplatzen III. Klasse. 
Überdies sind noch 8 Stehplätze vorhanden, so daß der Wagen im 
ganzen 46 Personen faßt. Auf der am anderen Wagenende gelegenen 
Plattform befinden sich alle für die Führung des Wagens von hier 
aus nötigen Stellhebel; der Wagen vermag demnach, ohne daß er 
gedreht werden müßte, nach beiden Richtungen zu verkehren. 

Der Kessel ist ein für den Motorwagenbetrieb entsprechend 
eingerichteter Serpollet scher Dampferzeuger. -Dessen Rohrelemente 
(Fig. 38—40) sind in einem mit Schamotte ausgefütterten und mit 
einem zweiten Blechmantel umgebenen Doppelmantel aus Blech ein- 
gebettet. Die in Fig. 38 und 39 sichtbaren Rohrkrümmer stellen die 
Verbindung der einzelnen Rohrelemente her. Unterhalb des Kessels 
liegt der Rost für Kohlenfeuerung. Der Kessel liefert den Dampf 
einer normalen Lokomotiv-Zwillingmaschine, die direkt 
auf die Triebachse des Wagens arbeitet und 40 PS leistet. Das Leer- 
gewicht des Wagens ist 17'48 t, das des vollausgerüsteten und voll- 
besetzten Wagens 25 8 f, so daß der maximale Achsdruck 12 9 t 
beträgt. Der Wagen hat Dampfheizung, Ölbeleuchtung und eine 
Handbremse. Er wird von einem Maschinführer und einem Kon- 
dukteur bedient. Die Zugförderungskosten betragen im Durchschnitt 
27 h pro Zugkilometer. 



b) Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. 

Laut, Mitteilung der Generaldirektion der Württembergischen 
Staatseisenbahnen verkehren seit dem Jahre 1896 auf den Linien 
dieser Bahnen vier Dampfmotorwagen, System Serpollet, deren 
Kessel von Gardner Serpollet in Paris bezogen worden sind. Die 
Wagen sind im allgemeinen dem vorbeschriebenen Wagen der k. k. 
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österreichischen Staatsbahnen (Seite 59) fast gleich und zeigen 
folgende Legende: 



Leergewicht des Wagens 16 68 1 

Dienstgewicht 17*9 ., 

Zahl der Sitzplätze 40 

„ T Stehplätze ' 8 

Geleistete Nutzkiloineter pro Tag 117 

Heizmaterialkosten pro km 513 h 

Schmiermaterial 0 35 „ 

Gesamtaufwand an Material 6*48 „ 

Kosten der gewöhnlichen Erhaltung pro km . 4 72 „ 

j, „ außergewöhnlichen Erhaltung pro km 0 48 „ 

Gesamtaufwand an Erhaltungskosten pro km . 5-20 
daher Gesamtkosten an Materialaufwand und 

Erhaltung pro km 11-68 „ 



Die Motorwagen dienen auf Haupt- und Nebenbahnen dem 
Lokalverkehre und sind auf folgenden Strecken in Benützung: Mühl- 
acker — Bietigheim (24X-m), Eßlingen — K i rchhei m(258 km), 
Böblingen — Stuttgart W. (18 km), Lauffen — Heilbronn 
(17 km), Hermaringen— Königabronn (24 km), Rotten — 
Metzingen (34 km), Riedlingen — Ulm (66 km), Ulm — 
Langenau (l&km), Ulm — Biberach (3Tb km), Barensburg— 
Freihafen (19 km) und Berm — Heminighofen (30 km). Durch- 
schnittlich kommen auf diesen Linien keine größeren Steigungen als 
10°/ 00 und nur vereinzelte kurze Strecken von 14 3 und 20°/ 00 vor. 

Die Generaldirektion teilt noch mit: „Der allgemeinen Verwen- 
dung der Serpol let- Wagen steht im Wege die beschränkte Leistungs- 
fähigkeit ihres Dampferzeugers und dessen große Empfindlichkeit 
hinsichtlich der Wartung, welcher bei einer größeren Zahl von Wagen 
nicht leicht Rechnung getragen werden kann, sowie ihre Abhängig- 
keit von der Nähe einer Werkstätte. Hiedurch werden die Vorteile 
des Serpollctkessels, welche insbesondere in der guten Brennmaterial- 
ausnutzung und der für einraännigen Betrieb immerhin wertvollen 
Explosionssicherheit bestehen, wieder aufgehoben. u 

Die Wagen werden nach vorne und rückwärts einraännig ge- 
fahren. 
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c) Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. 

Die königl. Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen teilt 
uns mit, daß seit dem Jahre 1903 ein Dampfmotorwagcn. System 
Serpolle t, auf den Linien Chemnitz — Wittgendorf — Lim- 
bach — Wüstenbrand (28-7 km) und Chemnitz-Erdmanns- 
dorf (17 Arm), auf denen größte Steigungen von 10"/ c0 vorkommen, 
im Lokalverkehre zur teilweisen Besorgung des Personenverkehres 
herangezogen wird. Die Bauart des Wagens, der von der Maschinen- 
fabrik Eßlingen in Eßlingen geliefert wurde, ist dieselbe wie die 
unter b) beschriebene (Seite 57). Der Wagen wird einmünnig gefahren, in 
den Endstationen nicht gewendet und verkehrt ohne Anhangewagen. 

Über die Ausbesserungs- und Erhaltungskosten können keine 
Angaben gemacht werden; die Ermittlungen Uber die kilometrischen 
Zugförderungskosten sind noch nicht abgeschlossen. Die Betriebs- 
sicherheit des Se rpollet-Wagens ist geringer als die des Daimler- 
schen (siehe Seite 26) und des elektrischen Akkumulatorenwagens 
(siehe Seite 36). 

d) Schweizerische Bundesbahnen. 

Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen hat 
uns mitgeteilt, daß sie den im Jahre 1902 von der ehemaligen Nord- 
ostbahn beschafften Dampfmotorwagen, System Serpol let, infolge 
des (wegen Platzens der Rohrelemente) öfteren Versagens des Dampf- 
erzeugers im Jahre 1905 aus dem Betriebe gezogen hat. 

e) Badische Staatseisenbahnen. 

Ebenso wurde uns von der Großherzogl. Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen die Nachricht zuteil, daß die mit dem 
Serpolletschen Dampfmotorwagen gemachten Erfahrungen bald 
dazu geführt haben, von dessen Verwendung Abstand zu nehmen, da 
sich der Wagen für ihre Betriebs- und Verkehrsverhältnisse nicht 
eignen konnte. 

f) Chemin de fer de Paris ä Lyon et ä la Mediterranee. 

Die Direktion verwendet zwei Motorwagen nach dem Systeme 
Serpollet seit November 1905 und Februar 1906 auf den Linien 
Mouchard — Salins (7-4 km) und Cer cy-la- Tour— Gill y 
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(42-5 hu). Die Motorwagen besorgen auf diesen Linien den Personen- 
verkehr neben den gemischten und OmnibuszUgen. Die größten 
Steigungen betragen 15°/ 00 . Auf der Linie Cercy-la-Tour— Gilly führt 
der Motorwagen einen Gepäckwagen, auf der Linie Mouchard — Salin» 
einen Gepäckwagen und manchesmal noch einen Anhängewagen für 
Reisende oder lebendes Vieh. Die Motorwagen werden in den End- 
stationen auf Drehscheiben gedreht und nur von einem Motorftthrer 
und einem Kondukteur gefahren. Dieser kann im Falle der Gefahr 
den Wagen anhalten. Über Zugfürderungs- und Erhalt ungskosten 
werden keine Daten gegeben, doch haben die Wagen nach den 
Angaben der Verwaltung den gehegten Erwartungen entsprochen. 

g) Compagnie du Chemin de fer du Nord. 

Die Gesellschaft ließ versuchsweise im Jahre 1897 einen Ser- 
pollet sehen Dampfmotorwagen für den Postdienst auf der Linie 
Creil — Beauvais verkehren. Die häufigen Rohrbrüche des S e r- 
pollet-Kessels gaben aber zu häufigen Betriebsstörungen Anlaß, so daß 
der Kessel alsbald durch einen anderen Dampf kessel (System T u rg a n) 
ersetzt werden mußte. 

2. System de Dion et Bouton (Ganz & Co.). 

Dieses System war ursprünglich nur für Straßen fahrzeuge im 
Gebrauche, da die französische Firma de D i on etBouton in Puteaux 
nur schwere Lastwagen, Omnibusse und militärische Straßenspezial- 
wagen nach ihrem Systeme baute. Andreas Sarmezey machte im 
Jahre 1901 zuerst den Versuch, das System de Dion et Bouton 
für Motorwagen zu verwenden; er schlug seiner Verwaltung vor, einen 
Motorwagen mit einem Kessel de Dion et Bouton für die Alföldcr 
I. Ökonomiebahn (Alföldi elsö gazdasAgi vasut) bei der Firma Ganz 
& Co. erbauen zu lassen. Im Verlaufe der steigenden Verwendung 
solcher Motorwagen in Ungarn hat dann die Firma Ganz & Co. in 
Budapest das System de Dion et Bouton aufgegriffen und für 
den Motorwagen betrieb so ausgestaltet, daß es heute eigentlich, streng 
genommen, das M o t o r w a ge n s y s te m Ganz & Co. heißen sollte. 
Die Benennung des Systems mit „de Dion et Bouton" entspricht 
nur mehr der Gepflogenheit, die Systeme nach dem ihnen eigentüm- 
lichen Kessel zu bezeichnen. 
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Die Motorwagen dieses Systemes, die heute von der Firma 
Ganz & Co. in drei Größen, und zwar mit 35, 50 und 80 PS ge- 
baut werden, bestehen im wesentlichen aus einem Dampfkessel 
nach System de Dion et Bouton, aus einer zweizylindrigen 
Compound-Dampfmaschine, deren Energie mittels Zahn- 




Fig. 43. De Dioo et Boutou-Kessel. 



räder auf die Triebachse übertragen wird, aus der mechanischen 
Einrichtung des Motorführerstandes, aus den Vorrichtungen zur 
Kesselspeisung und Maschinenölung, aus den Bremssignaleinrichtungen 
und den Reservoirs für Wasser und Brennmaterial und aus dem 
Wagenkasten samt Untergestell. 
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Der K e s 8 e 1 eines solchen 50 P£-Motor wagen s ist in 
Fig. 43 im Schnitt dargestellt. Er ist ein stehender Wasserröhren- 
kessel und besteht aus vier ineinandergestellten Zylindern aus Stahl- 
blech (h 1, h 2, h 3, h 4), von denen die Zylinder h 1 und h 2 sowie 
die Zylinder h 3 und h 4 oben und unten mit je einer ringförmigen 
Platte abgeschlossen sind, so daß gleichsam zwei ineinander gesteckte 
hohl wandige Rohre entstehen. Die ringförmigen Platten sind mitein- 
ander durch lange Spannschrauben zusammengeschraubt und in den 
Nuten, worin die Zylinder h 1, h 2 und h 3, h 4 sitzen, mit zwei 
Kupferdraht und Mangankitt gedichtet. Die Hohlräume der 
Hohlrohre bilden zusammen mit den die Rohre verbindenden 
kleinen Röhren den Wasser- und Dampfraum des Kessels. Diese 
kleinen Röhren (702 Stück) gehen von der inneren Wand des 
größeren Hohlrohres zur äußeren Wand des kleineren Hohlrohres 
schief nach aufwärts. In dem Zwischenräume zwischen den zwei 
Hohlräumen werden sämtliche kleine Röhren an der äußeren Ober- 
fläche von den Flammen berührt. In dem unter dem Wasser- 
niveau angebrachten größeren Tei'e der Röhren zirkuliert das 
Wasser; dort ist die Verdampfung sehr lebhaft. In den oberhalb 
des Wasserniveaus befindlichen kleinen Röhren geht die Trocknung 
des Dampfe 8 mittels des Uber dem normalen Wasserniveau an- 
gebrachten zur Entwässerung des aufsteigenden Dampfes dienenden 
Abscheideringes vor sich. Die Überhitzung des Dampfes erfolgt so- 
dann dadurch, daß der Dampf in den oben befindlichen Dampfsammel- 
raum nur nach Passieren der oberen dampftrocknenden kleinen 
Röhren gelangen kann. 

Der leere Raum in der Mitte des inneren Hohlraumes dient zum 
Einfüllen des Heizmateriales und hat ein Falltürchen mit Schaulöchern. 

Unter dem Kessel liegt der kreisförmige gußeiserne Rost samt 
Aschenkasten. Der Rost ist leicht abnehmbar und mittels eines vom 
MotorfUhrer zu bedienenden Hebelgestänges nach abwärts drehbar, 
so daß er jederzeit leicht gereinigt werden kann. Der Aschenkasten 
besitzt zur Regelung des Luftzuges und zur Entleerung eine Boden- 
klappe. Der Kessel ist für einen Überdruck von 18—20 Atm. geprüft 
und kann mit Holzkohle, Koks oder auch mit nicht schlackender 
Kohle geheizt werden. Er ist zum Schutze gegen Wärmeverluste 
durch Ausstrahlung von einem mit Asbest ausgepolsterten Blech- 
mantel umgeben. 
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Der Kessel hat folgende Armaturen: 
2 federnde Sicherheitsventile; 

1 Dampfmanometer; 

2 Reflex- Wasserstandsgläser; 
2 Probierhahne; 

2 Speiseköpfe mit Ventil und Sperrkegel; 
1 Ausblashahn; 

1 Hauptdampfventil für den Motor; 

2 Spindelventile zu den Speisepumpen; 
1 Spindelventil zur Wagenheizung; 

1 „ zum Manometer; 

1 „ „ Ejektor; 

J „ n Hilfsgebläse; 

1 „ „ Anwärmen des Speisewasservorrates; 

1 Hahn zur Dampfpfeifensäule; 
1 „ zum Dampflautewerk. 

In dem Schornsteinunterteil ist der Konus für die Ausströmung 
des Auspuffdampfes (t), das kranzförmige Hilfsgebläse (U) und der 
Drosselschieber (V) für die Luftzugregulierung angebracht. Am oberen 
Ende des Rauchrohres auf dem Wagendache befindet sich der Funken- 
fänger und unterhalb der Plattform der Schlackensammler. 

Die Hauptdimensionen des Kessels sind folgende: 

Heizfläche in Berührung mit Wasser . . 5 7 m 2 
Heizfläche in Berührung mit Dampf 21 n 

Wasserraum 1241 l 

Dampfraum 51 „ 

Rostfläche 0-3 w 2 

Der Kessel wird mit Kleinholz und Kohle angeheizt und der 
volle Dampfdruck ohne Anwendung des Hilfsgebläses in 60 — 70 und 
mit Anwendung des Hilfsgebläses in 30—40 Minuten bei Verbrauch 
von 25 — 30 hg Holzkohle erreicht. 

Zur Förderung der Dampfentwicklung dient eine größere Zylinder- 
füllnng (stärkere Ausströmung) und die Verstärkung des Luftzuges 
durch die größere Öffnung des Rauchschiebers oder des Hilfsgebläses. 
Zur Verminderung der Dampfentwicklung dient eine kleinere Zylinder- 
füllung (schwächere Ausströmung) und das Absperren des Luftzuges 

Spitzer und Dr. Xrsk»a«r, „Motor»*?«» und Lokomotive". 5 
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durch Schließen des Rauchschiebers oder der Fallklappe des Aschen- 
kastens sowie die raschere Wasserspeisung des Kessels. 

Eine möglichst gleichförmige, kontinuierliche und im Verhältnis 
zum Dampfverbrauche stehende Wasserspeisung ist für den Betrieb 
des Kessels sehr wichtig, da zufolge des geringen Fassungsraumes 
der Wasserstand raschen Veränderungen unterworfen ist. 

Der Dampfmotor, dessen Seitenansicht Fig. 47, dessen 
Schnitt und Grundriß Fig. 46 zeigt, ist eine zwei zy lind rige Com- 
pound-Dampfmaschine, deren Rahmen mit einer Seite am Unter- 
gestell des Wagens elastisch aufgehängt und mit der anderen auf 




Fig. 44. 

Lagerung des Dampfmotors, System de Dion et Bouton, bei zwei- und dreiachsigen Wagen. 



die Triebachse des Wagens gelagert ist (Fig. 44). Bei Truckgestell- 
wagen wird indes der Motor in das Truckgestell in der in Fig. 45 
dargestellten Weise eingebaut. Die größte Leistung des Motors beträgt 
50 PS. Die Zylinder haben 116 und 170 mm Durchmesser, 140 mm 
Hub und sind mit einem Dampfmantel versehen, damit kein Arbeits- 
verlust durch Dampfniederschläge verursacht werde. Der frische 
Kesseldampf wird zuerst in den Dampfmantel des Hochdruckzylinders 
geleitet, gelangt von hier durch den Hochdruckschieberkasten in 
den Hochdruckzylinder, von da nach dem Niederdruckschieberkasten, 
expandiert sodann im Niederdruckzylinder und tritt durch den Dampf- 
mantel des Niederdruckzylinders in die Auspuffleitung. 
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Behufs Erreichung einer grölioren Kraftentfaltung kann beim 
Anfahren auch in den Niederdruckzylinder frischer Dampf eingelassen 
d. h. die „Zwillingbetätigung" herbeigeführt werden; der Motor- 
führer braucht, um dies zu bewerkstelligen, bloß einen Schieber um- 




zustellen. Dadurch strömt von dem Dampfmantel des Hochdruck- 
zylinders frischer Dampf in den Schieber kästen des Niederdruck- 
zylinders, während der Abdampf des Hochdruckzylinders in den 
Ausströmungskanal gelangt. 
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Die Kolben der beiden Dampfzylinder wirken auf die Motor- 
hauptwelle, deren Kurbeln um 90° verstellt sind. Es ist dies eine 
gekröpfte Kurbelwelle, die bei der größten Geschwindigkeit des Wagens 
600—800 Touren in der Minute . ^ Ä 

macht. Die Dampfzylinder sind 
nebst den gewöhnlichen Ausblas- 
(Zisch-)Hähnen noch mit Sicher- 
heitsventilen für das Ablassen von 
Kondenswasser versehen, damit 
große innere Stöße in den Zylin- 
dern vermieden werden. Die Be- 
wegungsttbertragung von dieser 
Motorachse auf die Triebachse 
<2 — f 2 des Wagens erfolgt durch 
die eingeschaltete Vorgelege- 
achse t x — t x und drei Käder- 
paare K x jK v K 3 fK 4 und K b /K 6 . 
Die Zahnrader K x und sind 
jedoch nicht auf die Motorachse 
aufgekeilt. Eine Kupplung mit 
Bewegungszwang kann nur so zu- 
stande kommen, daß die auf die 
Mitte der Motorachse aufgekeilte, 
jedoch in der Längsrichtung ver- 
schiebbare Zahnkupplungsscheibe 
r mit den seitlichen Zahnen in 
die an der Seite des Zahnrades K t 
oder K 2 befindlichen Zahne ein- 
gekuppelt wird. In der Mittel- 
stellung der Kupplungsscheibe 
besteht demnach zwischen dem 
Motor und der Wagenacbse keine 
Kupplung; die Einkupplung der 
Scheibe an der einen oder der anderen Seite gestattet hingegen in 
jeder Fahrtrichtung eine der Räderübersetzung entsprechende Be- 
wegung mit zweierlei Geschwindigkeiten. 

Sämtliche mobilen Teile der Dampfmaschine samt allen Zahn- 
rädern bewegen sich in einem vollkommen geschlossenen Kasten; 
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er ist aus Eisen hergestellt und mit Öl gefüllt. Die Dampfzylinder 
und Schieber des Motors werden von einer separaten, durch ein Ex- 
zenter angetriebenen Ölpumpe zentral geschmiert. 

Die auf die Wagenachse gelagerten Teile des Maschinenrahmens 
enthalten eine Schmiervorrichtung mit konsistentem Fett. 

Die Steuerung der Dampfmaschine kann sowohl für die Vor- 
wärts- als auch für die Rückwärtsbewegung von 35 bis auf 70% 
Füllung eingestellt werden. Der Auspaffdampf wird vor seinem Ein- 
tritt in den Schornstein noch durch ein am Wagenuntergestelle auf- 
gehängtes Kondensationsgefäß geleitet, um hier das Kondensationa- 
wasser abzugeben. 

Die mechanische Einrichtung des Motorführer- 
standes besteht aus einem Regulierständer mit drei Hebeln. Der 
rechte Hebel dient zur Steuerung der Maschine und ist in dem mit 
„Vorwärts" und „Rückwärts" bezeichneten und mit Einkerbungen 
versehenen Segmente so einzustellen, daß die Maschine mit einem 
Füllungsgrade von 30, 40. 50, 60 und 70% arbeitet. 

Der mittlere Hebel mit der Aufschrift „Langsam", „Schnell" 
dieut zur Verstellung der in Fig. 45 mit Y bezeichneten Kupplungs- 
scheibe, also zur Abänderung der Geschwindigkeit, und in der Mittel- 
stellung zur Ausschaltung des Motors. Der linke Hebel mit der Auf- 
schrift „Zwilling", „Compound" bewirkt die Arbeit des Motors als 
Zwillings- oder als Compound-Maschine. 

Zur Kesselspeisung werden zwei Pumpen, System „Schwade", 
verwendet, von denen jede allein imstande ist, dem größten Wasser- 
verbrauche des Kessels zu entsprechen. Die Maschinenölung wird 
durch Ölpressen bewirkt, die von der Wagenachse direkt angetrieben und 
durch Veränderung der Kolbenwege oder der treibenden Exzenter auf 
der Wagenachse dem öl verbrauche entsprechend reguliert werden. 

An Signalapparaten haben die Wagen eine Dampfpfeife 
und eine Dampfglocke, System Latowsky, ferner je eine Tret- 
glocke an den beiden Wagenenden und eine elektrische Klingel mit 
Druckknöpfen auf den Plattformen und in den Abteilen. Das Wasser- 
reservoir am Untergestell des Wagens faßt 1000 — 1250 l und 
der Brennmaterialbehälter am Fuhrerstande 125 — 150%. 

Der Wagenkasten und das Untergestell werden jeweilig dem 
Zwecke und den Verkehrsverhältnissen angepaßt. Einige Typen hievon 
sollen im nachstehenden besprochen werden. 
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a) Arad-Ceanäder Eisenbahnen. 
(Aradi es Ceanädi Egyeeült Vaeutak.) 

Seit dem Jahre 1900 sind für den Lokal- und Fernverkehr 
so wohl auf der Normalbahn als auch auf der Schmalspurbahn der 
Arad-Csanader Eisenbahnen neben den benzin-elcktrischen Wagen 
(siehe Seite 42) 12 Stück 35 PS und 2 Stück 70 PS von der Firma 
Ganz & Co. gelieferte Dampfmotorwagen de Dion et Bouton in 
Verwendung. Fig. 48 zeigt die Ansicht eines 35 PS, 9 Sitzplätze 
II. Klasse, 24 Sitzplätze III. Klasse und 12 Stehplätze fassenden 
Motorwagens, dessen Kessel und Maschine die vorbeschriebene Ein- 
richtung haben. Der Vorrat an Speisewasser beträgt 1000 /, an Brenn- 
material (Koks oder Holzkohle) 100 kg. Der Wagen ist mit Öl- 
beleuchtung, Dampfheizung und Torpedo- Ventilation ausgerüstet. 

Bezüglich der Strecken, auf denen die Wagen verwendet werden, 
betreffs der Bedienung, der Geschwindigkeit und der übrigen Ver- 
hältnisse gelten die auf Seite 44 für die benzin-elektrischen Motor- 
wagen angeführten Daten. 

b) Königl. Ungarische Staatebahnen. 
(Magyar Kiräly AI lam vasutak.) 

Die königl. Ungarischen Staatsbahnen verwenden derzeit 29 Stück 
Dampfmotorwagen (von Gan z & Co. geliefert) zu 35, 50 und 80 PS. 
Einen zweiachsigen 50 PS- Wagen der letzten Type zeigt Fig. 49. 

Der Wagen faßt 40 Sitzplätze III. Klasse und 1000 kg Last 



im Gepäck- und Postraum. 

Legende: 

Kesselheizfläche 8 6 «< 2 

Dampfdruck 18 Atm. 

Vorrat an Speisewasser 1050 l 

„ ., Heizmaterial 200 kg 

Gewicht des Wagens, leer 16*8 t 

n „ „ voll ausgerüstet ... 18 „ 

vollbesetzt 22 2 „ 

Größter Achsdruck 11 4 „ . 
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Der Wagen besitzt achtklötzige Hand- und Achs-Kompressor- 
Bremse, System Böcker, ferner Darapfpfeife, Azetylenbeleuchtung, 
Dampfheizung und Torpedo- Ventilation. 

Hinsichtlich der Linien, auf denen diese Motorwagen verkehren, 
sowie betreffs der Bedienung und des Fahrens in beiden Richtungen 
gelten die unter 1 b bei Gruppe II/ B gemachten Angaben. Die kilo- 
metrischen Zugförderungskosten belaufen sich im Durchschnitte auf 
223 Ä, wozu noch durchschnittlich 7*5 k für die kilometrischen 
Kosten des Fahrdienstes kommen. 

Die Direktion der Königl. Ungarischen Staatsbahnen 
spricht sich in den uns zugekommenen Mitteilungen über die Dampf- 
motorwagen wie folgt aus: „Bezüglich der Dampfmotorwagen sind 
unsere Erfahrungen noch nicht ganz zufriedenstellend, da die Re- 
paratur- und Erhaltungskosten verhältnismäßig hoch sind, die Rei- 
nigung und Instandhaltung der Dampferzeuger sehr viel Mühe und 
Zeit in Anspruch nimmt und dieselben wegen ihrer Konstruktion 
und der forcierten Verdampfung außerordentlich gutes Speisowasser 
bedingen. Auch ist es nicht möglich gewesen, den bei den Probe- 
fahrten günstig befundenen Kohlenverbrauch im Betriebe ebenso 
günstig zu gestalten." 

c) Königl. Bayerische Pfälzische Eisenbahnen. 

Die königl. Bayerischen Pfälzischen Eisenbahnen verfügen außer 
den elektrischen Akkumulatoren wagen (siehe Seite 33) noch Uber 
einen von Ganz & Co. gelieferten Dampfmotorwagen nach der Type 
der königl. ungarischen Staatsbahnen. Der zweiachsige Wagen, Fig. 50 
bis 52, hat bei einem Radstande von 5*5 m freie Lenkachsen und 
einen 35 P&-Motor. An den Motorraum schließt sich ein Abteil für 
8 Passagiere II. Klasse der ebenso wie der Abteil für 24 Passa- 
giere III. Klasse, von einem gemeinsamen Einsteigraume zugänglich 
ist. Am anderen Ende des Wagens befindet sich der Gepäckraum. 
Dieser Dampfwagen wird seit Mai 1904 auf der 3 5 km langen Ver- 
bindungsstrecke Odernheim - Staudernheim einmännig ge- 
fahren. Die Erfahrungen sind inzwischen nach den Mitteilungen der 
Direktion der Pfälzischen Bahnen nicht so günstig geblieben, wie in 
der ersten Zeit des Betriebes; denn die Reparaturperioden des Fahr- 
zeuges haben sich wesentlich gesteigert. Da eine Hauptursache dieses 
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Mißstandes in der auch durch chemische Reinigungsanlagen nicht 
völlig zu beseitigenden schlechten Beschaffenheit des Speisewassers 
liegt, soll der Wagpn demnächst in einem anderen Bezirke des 
Bahnnetzes zur Verwendung gelangen. 

d) Alföldi elsö gazdasägi vasut. 

Einen Ganz sehen Dampfraotorwagen dieser Bahn für 760 mm 
Spurweite zeigt Fig. 53. Der Wagen hat zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle, einen 35 PS-Motor, faßt 7 Sitzplätze I. Klasse, 15 Sitzplätze 
III. Klasse und wiegt vollbesetzt 13 t. 

e) K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft (Ungarn). 

Ein Bild dieses zweiachsigen, von Ganz & Co. gelieferten 
Motorwagens zeigt Fig. 54. Der normalspurige Wagen hat einen 
35 PS-Motor, 9 Sitzplätze II. Klasse und 25 HI. Klasse. Er wiegt 
voll ausgerüstet und voll besetzt 11 t. 

f) Mährisch-schle8i8che Lokalbahn-Aktiengesellschaft. 

Im Jahre 1903 hat die Waggonfabrik F. Ringhoffer in 
Smichow für die Mährisch-schlesische Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
in Mähr.-Ostrau zwei Dampfmotorwagen gebaut, deren maschinelle 
Einrichtung von der Firma Ganz & Co. beigestellt worden ist. Diese 
ist im Prinzipe der auf Seite 63 beschriebenen vollkommen gleich. Die 
zwei Wagen, deren einen die Fig. 55 wiedergibt, sind für eine 
Schmalspur von 760 tnm hergestellt und haben zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle von 950 mm. Die Drehgestellmitten sind von einander 5038 mm 
entfernt. Die Gesamtheizfläche des Kessels (de Dion et Bouton) 
beträgt 8-6 m 2 , die Rostfläche 0 33 m 2 . Der über die Buffe r 9*65 m 
lange Wagen hat 6 Sitzplätze IL Klasse und 14 Sitzplätze III. Klasse; 
außerdem noch 12 Stehplätze. Er ist mit Ol beleuchtet, mit Dampf 
beheizt und hat eine achtklötzige Backenbremse mit Kettenüber- 
setzung. Der Motor kann je nach Bedarf als Compound- oder 
Zwillingmaschine arbeiten. Einen instruktiven Einblick in den 
Motorführerraum bietet Fig. 56. Pas Gewicht des voll ausgerüsteten 
und voll besetzten Wagens beträgt 13 5 t. Er kann mit einer maxi- 
malen Fahrgeschwindigkeit von 55 &m/Std. verkehren. Die Motor- 
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Fig. 5t>. Einblick in den Motorfuhrerraum. 
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wagen der Mährisch-schlesischen Lokalbahn-Aktiengesellschaft be- 
sorgen auf der 3 4 km langen, maximale Steigungen von 27 °/ 00 und 
kleinste Radien von 40 m aufweisenden Strecke Hruschau- 
Poln.-Ostrau seit Jänner 1904 den gesamten Personenverkehr in 
dauernder und die Gesellschaft vollkommen zufriedenstellender Weise. 
Die Wagen werden in beiden Fahrtrichtungen zweimännig ge- 
fahren. 

Über die in dem Dauerbetriebe des Jahres 1906 aufgelaufenen 
Zugförderungs- und Erhaltungskosten geben die nachstehenden uns 
zur Verfügung gestellten Tabellen Aufschluß (Seite 82, 83, 84, 85). 

Den höchst instruktiven Ziffern dieser Tabellen ist zu ent- 
nehmen, daß im Durchschnitte die Zugforderungskosten 225 h 
und die Erhaltungskosten 81 7 h, somit zusammen 3068 h für den 
Zugkilometer betragen haben. 

Nach den uns zugekommenen Mitteilungen beabsichtigt die Ver- 
waltung, für den in nächster Zeit vorzunehmenden Ausbau ihrer 
Linien Motorwagen in größerem Umfange in Verwendung zu 
nehmen. 



g) Vierachsiger normalspuriger Dampfmotorwagen für den Probe- 
betrieb auf der Vorortelinie der Wiener Stadtbahn. 

Der für diesen Probebetrieb von der Firma F. Ringhoffer 
in Smichow erbaute, mit maschineller Einrichtung von der Firma 
Ganz & Co. ausgerüstete normalspurige Dampfmotorwagen hat, 
wie die Fig. 57 zeigt, zwei zweiachsige Drehgestelle von 2*2 m Rad- 
stand, deren Mitten 7*5 m von einander entfernt sind. Er ist über 
die Buffer 13 5 m lang. Der 80 PS-Motor kann als Compound- oder 
als Zwillingmaschine laufen und ist — ebenso wie der Kessel — 
den früher genannten Ganzschen Motoren und Kesseln gleich ein- 
gerichtet. Der Wagen hat zwei Abteile III. Klasse mit zusammen 
39 Sitzplätzen und einen Abteil II. Klasse mit 8 Sitzplatzen. Zwischen 
dem Personenabteile und dem Maschinenräume liegt ein Gepäck- 
raum, der auch als Einstieg für den Abteil II. Klasse benützt werden 
kann. An den Abteil III. Klasse schließt sich die rückwärtige ver- 
glaste Plattform, woselbst bei der Rückwärtsfahrt des Wagens der 
Kondukteur Aufstellung nimmt. Er kann von hier aus den Motor 

Spitier ond Dr. Krakan«r, „Motorwagen und Lokomotiro". 6 
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abstellen, die Bremse und die Dampfpfeife bedienen. Die wasser- 
berührte Heizfläche ist 13*45 m a , die dampfberührte 6*75 m', die Rost- 
Hache 0*589 m 2 groß. Der Wagen hat eine achtklützige Backenbremse 
mit Schraubenttbersetzung und automatische Umschalt- Vakuumbremse, 
ist mit Dampf beheizt und mit Azetylen beleuchtet. Die maximale 
Geschwindigkeit beträgt 50Atw/Std. 



Außer den hier genannten Bahnen haben noch zahlreiche 
andere, wie die Br assö-Haromsz6ker Lokalbahn, die Lokal- 
bahnen Szatmar-Erdödi und Miskolcz-Diosgyörin Ungarn, 
sodann die Bayerischen Staatsbahnen, die Serbischen 
Staatsbahnen, die Bulgarischen Staatsbahnen, die Rus- 
sischen Staatsbahnen und die Florida East Coast Rail- 
road (Amerika) einen oder mehrere Ganzsche Dampfmotorwagen 
angeschafft 

Die Firma Ganz & Co. hat nach einem von ihr aufgestellten 
Ausweise bis jetzt 89 Motorwagen und außerdem noch für ungefähr 
20 von ausländischen Firmen gebaute Wagen die maschinelle Ein- 
richtung geliefert. 

3. System Turgan. 

Das wesentliche an diesem System liegt in dem Turgan sehen 
Wasserröhrenkessel. Fig. 58 zeigt Beinen Längsschnitt, Fig. 59 den 
Querschnitt. Der Kessel besteht aus einem 1*6 m langen zylin- 
drischen Teile von 700 mm lichtem Durchmesser, dem sogenannten 
Oberkessel, der den Dampfdom trägt. An der Unterseite ist der aus 
13 mm starkem Bleche hergestellte Kessel für die eingewalzten 
Wasserrohre auf 28 mm verstärkt. Die Wasserrohre haben zweierlei 
äußere Durchmesser, 60 mm und 40 mm. Die 60 mm weiten Rohre 
stehen auf der rechten und linken Seite des Kessels (Fig. 59) in der 
innersten und in der äußersten Reihe so dicht aneinander, daß sie 
gleichsam zwei Wände bilden. Die anderen, 40 mm weiten Wasser- 
rohre sind zwischen diese Wände verteilt. Die von dem unten 
liegenden Roste kommenden Rauchgase teilen sich an der vorderen 
Feuertürwand, durchstreichen rechts und links die Räume zwischen 
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den Rohrwänden und ziehen dann durch die Rauchkammer zum 
Rauchfange. Jedes Wasserrohr enthält noch ein konzentrisches 
dünneres Rohr, das bis in den im Inneren des Oberkessels ange- 
brachten zylindrischen, oben offenen Blechmantel hineinragt. Da das 
Wasser in der Mitte des Oberkessels am kaitesten ist, sinkt es durch 




Fig. »y. Dampfkessel, System Turgan. 



die inneren dünnen Rohre nach abwärts und strömt als erwärmtes 
Wasser durch den Zwischenraum der inneren und äußeren Rohre 
wieder nach aufwärts, so daß durch diese Einrichtung eine sehr leb- 
hafte Wasserzirkulation stattfindet. Diese Zirkulation soll den Vorteil 
haben, daß sich am unteren Ende der Wasserrohre nicht so leicht 
Kesselstein absetzt. Die Rohre können übrigens infolge der leicht 
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abnehmbaren Schraubenverschlüsse der unteren Enden gut gereinigt 
werden. 

Der gegen den Rauchfang zu gelegene Teil des Rostes ist herab- 
klappbar, was die leichtere Entfernung der Schlacken ermöglicht. Die 
am Kessel vorhandenen Armaturen bieten nichts Bemerkenswertes. 




Fig. 59. Dampfkessel, System Turgan. 

Als Antriebsmaschine wird bei dem Turgan sehen Dampf- 
motorwagen meist die normale Lokomotivmaschine benützt. 

a) Compagnie de Chemin de Fer du Nord. 

Wie früher erwähnt (Seite 62), hat die Gesellschaft im Jahre 1901 
den Serpollet-Kessel eines Dampfmotorwagens durch einen Turgan- 
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Kessel ersetzt. Im Jahre 1904 kam überdies noch ein Dampfüber- 
hitzer dazu. Eine Ansicht des zweiachsigen Wagens gibt Fig. 60. 
Er war ursprünglich nur für den Postdienst bestimmt und verkehrt 
derzeit meist auf der 37 km langen, maximale Steigungen von 3°/ 0(> 
aufweisenden Linie Creil-Beauvais. 



Legende: 

Wagenlänge über die Buffer 5305 mm 

Radstaud 2840 „ 

Innerer Kesseldurchmesser 850 „ 

Wasserrohre 52 mit einem Durchmesser von 60 „ 

88 r „ „ . 40 „ 

Rostfläche 0 66 m 2 

Heizfläche 17 „ 

Uberhitzerfläche 096 „ 

Dampfdruck 18 Atm. 

Zylinderdurchmesser 180 mm 

Zylinderhub 250 „ 

Gewicht des Wagens, leer 12.920 kg 

„ „ „ vollbesetzt und vollaus- 
gerüstet 14.570 „ 



Der Motorwagen zieht in der Regel drei Anhängewagen. Die 
Erhaltungs- und Reparaturkosten lassen sich mit Rücksicht auf die 
vielfach erforderlich gewesenen Umgestaltungen nur approximativ mit 
Frcs. 0*088 pro km angeben. 

Die Gesellschaft hat im Jahre 1901 in ihren Werkstätten in 
La Chapelle weitere zwei Motorwagen nach System Turgan er- 
bauen lassen; bei einem Wagen wurde der Turgan sehe Kessel im 
Jahre 1905 durch einen lokomotivartigen ersetzt, bei dem anderen 
ist er beibehalten worden. Der Wagen interessiert zunächst durch 
seine eigentümliche Form, Fig. 61 — 63. Er besteht aus drei Teilen. 
Der mittlere Teil ist zweiachsig und enthält nebst dem Kessel und 
der maschinellen Einrichtung noch einen Abteil für Gepäck. Er ist 
mit den beiden anderen zweiachsigen Wagen durch Bricogne-Kupp- 
lungen fest verbunden, so dau er in beiden Fahrtrichtungen immer 
einen dieser Wagen stoßt und den anderen zieht. Ein Wagen hat 
einen Abteil III. Klasse mit 28 Sitzplätzen und 12 Stehplätzen, der 
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andere zwei Abteile mit 8 Sitzplätzen I. Klasse, 14 Sitzplätzen 
IL Klasse und 6 Stehplätze, so daß der ganze Motorwagen 68 Per- 
sonen faßt. Dieser für ein so großes Vehikel verhältnismäßig kleine 
FassungBraum erklärt sich dadurch, daß die Wagen nur die geringe 
Konstruktionsbreite von 2410 mm erhalten konnten. Denn, 
wäre ihnen die übliche Breite von 3100 m gegeben, so würde bei 
dem Umstände, als einer von den beiden Wagen stets geschoben 
wird, der jeweils geschobene Wagen dem im mittleren Teile 
postierten Motorführer jede Fernsicht entziehen; der freie Aus- 
blick auf die Strecke würde zur Unmöglichkeit. 

Die Wagen sind deshalb, wie aus Fig. 62 ersichtlich, auf einer 
Seite, und zwar einmal auf der rechten, einmal auf der linken Seite 
der ganzen Länge nach in einer Höhe von 1*2 m vom Fußboden 
nach aufwärts schmäler gebaut; der Motorftthrer ist somit imstande, 
an der Wagenlängswand vorbeizusehen. 

Der unter der Höhe von 1*2 m übrig bleibende breitere Wagen- 
teil bildet einen mit versperrbaren Deckeln versehenen Raum zur 
Aufnahme des Gepäcks. Der ganze 26*2 m lange Wagen gestattet 
mittels der zwei gedeckten Plattformen den Durchgang von einem Ende 
zum anderen. Als Antriebmaschine dient eine Verbundmaschine. 



Legende: 

Radstand 4300 mm 

Triebrad-Durchmesser 1040 „ 

Laufrad 955 „ 

Durchmesser des Hochdruckzylinders ... 195 „ 

„ „ Niederdruckzylinders . . 250 „ 

Kolbenhub 320 „ 

Heizfläche des Kessels 29 6 m 2 

Rostfläche • 0-99 „ 

Innerer KeBseldurchmesser 700 mm 

Dampfdruck 18 Atm. 

Leergewicht des Motorteiles 20*47 „ 

Dienstgewicht des Motorteiles 22 74 „ 



Der Wagen war ursprünglich auf der 16*5 km langen, Steigungen 
von 6°/oo aufweisenden Linie Verberie-Estr6es-Saint Denis 
im Betriebe und befährt heute die Linie Saint-Amand-Blanc 
Misseron, die 23 km lang ist und Steigungen bis zu 10 %o enthält. 
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b) Priv. österreichisch ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Auf der Strecke Wien-Stadlau haben mit einem von der 
genannten Eisenbahn-Gesellschaft im Vereine mit der Simme- 
ringer Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- Aktiengesellschaft er- 
bauten Dampfmotorwagen System Turgan Probefahrten stattgefunden. 
Der 60 Personen fassende Wagen hat nebst einem Gepackraume 
einen Abteil II. und einen III. Klasse. Bei den Probefahrten zog er 
auf horizontaler Strecke noch einen Anhängewagen und erreichte bei 
vollständig ruhigem Gange eine Geschwindigkeit von 72 fcwi/Std. 

Einen ahnlichen Wagen hat die Simmeringer Waggonfabrik 
für die Versuchsfahrten auf der Vorortelinie der Wiener Stadt- 
bahn beigestellt. 



4. System Purrey. 

Dieses Motorwagensystem, so benannt nach seinem Konstrukteur, 
dem Ingenieur M. Valentin Purrey in Bordeaux, ist nicht allein 
durch seinen eigenartigen Kessel, sondern auch durch den be- 
sonderen Motor und die Kraftübertragung auf die Wagentriebachse 
charakteristisch. Einen Kessel dieses Systems in seiner neuesten Aus- 
führung zeigen die Fig. 64 und 65. Er besteht im wesentlichen aus 
einem zylindrischen Dampfsammler und einem in drei Kammern 
geteilten gußeisernen Wasserkasten. Die unterste Kammer nimmt das 
Speisewasser auf und ist durch U-formig gebogene Rohre mit der 
mittleren Kammer in Verbindung. Die Rohre liegen im Feuer, wes- 
halb das Speisewasser schon in erwärmtem Zustande in die mittlere 
Kammer gelangt. Von hier steigt es durch die nach Fig. 65 ge- 
krümmten Rohre, hiebei in Dampf übergehend, in den Dampfsammler. 
Da dieser durch eine Anzahl der in sein Inneres hineinreichenden und 
überhitzten Dampf enthaltenden Rohre auch mit der dritten Kammer 
des Wasserkastens in Verbindung steht, so befindet sich hier nebst 
dem Wasser auch überhitzter Dampf. Infolge dieser Anordnung wird 
eine sehr kräftige Wasserströmung im Kessel erzielt. Für den Kessel 
gelten folgende Maße: 

Wasserinhalt 450 / 

Dampfdruck 20 Atm. 

29 Rohre für die Verdampfung. 
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12 Rohre für die Überhitzung. 

Rohrdurchmesser, innerer 26 mm 

n äußerer 30 „ 

Heizfläche 24 56 w 2 

Cberhitzerflächc 7 48 „ 
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Fig. H4. Dampfkessel , System Purrey. 

Rostfläche 108 w 2 

Durchmesser des Dampfsammlers 500 mm 

LÄ°ge „ „ „ 1400 „ 

Der Rost (ein nach der amerikanischen Type des „shaking 
grate" konstruierter Schüttelrost ) gestattet die Entfernung der Schlacke 
während der Fahrt. Die Kesselspeisung erfolgt automatisch. 
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Als Antriebmaschine dient 
eine vierzylindrige Compound- 
Tandem - Maschine m it S t e- 
phenson scher Steuerung. Die 
Durchmesser der Hochdruck- 
zylinder sind 160 mm, jene der 
Niederdruckzylinder 225 mm. 
Die Zylinder arbeiten auf eine 
gemeinsame gekröpfte Kurbel- 
welle, die die Kraft mittels 
zweier Kettenräder und sehr 
breiter starker Ketten, soge- 
nannter „Varieteurs", auf die 
Wagentriebachse überträgt. 

Der Wagenkasten wird 
der maschinellen Einrichtung 
von Fall zu Fall angepaßt. 



a) Chemine de Fer de Paris 
ä Lyon et ä la Mediterranee. 

Im Juli des Jahres 1903 
wurden zwei und im April 1906 
vier Dampfmotorwagen, System 
Purrey, in Dienst gestellt. 
Kessel und maschinelle Ein- 
richtung sind im Prinzipe den 
vorbeschriebenen gleich, nur 
waren bei den zwei ersten 
Wagen die Kessel kleiner und 
die maschinelle Einrichtung 
schwächer. Die Fig. 66 und 67 
zeigen die Ansicht und den 
Grundriß der im Jahre 1903 
angeschafften zwei Motorwagen. 
Der zweiachsige, über die Buffer 
12.390 mm lange Wagen hat 

8pit»er and Dr. Krakauer, „Motorwagen und Lokomotiv«". 
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Fig. 65. 
■ Dampfkessel, 
* System Purrey. 
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nebst dem Motorfiihrerraume einen Abteil II. Klasse mit 12 and einen 
Abteil III. Klasse mit 24 Sitzplätzen. Die rückwärtige Plattform 
dient fUr den Kondukteur und das Gepäck. 

Legende: 



Heizfläche des Kessels 26 m 2 

Wasserinhalt 262 / 

Dampfdruck 20 Atm. 

Rostfläche 0'84 m 2 

Durchmesser des Dampfsammlers .... 400 mm 

Länge des Dampfsammlers 1250 „ 

49 Rohre für die Verdampfung. 
12 „ „ „ Überhitzung. 

Rohrdurchmesser, innen 17 „ 

„ außen 22 „ 

Durchmesser der Hochdruckzylinder . . . 140 „ 

„ „ Niederdruckzylinder . . . 200 „ 

Kolbenhub 200 „ 

Eigengewicht des Wagens 23*8 t 



Die beiden Wagen sind auf der 58 km langen, grüßte 
Steigungen von 20%,, aufweisenden Linie Alais — l'Ardoise neben 
anderen Zügen für den Personenverkehr bestimmt. 

Die neueren vier Motorwagen, System P u r r e y, sind etwas 
stärker gebaut als die vorgenannten und haben 12 Sitzplätze 
I. Ellasse, 34 III. Klasse und 12 Stehplätze. Kessel und Maschine 
gleichen im Prinzipe den vorbeschriebenen. Die Wagen besorgen auf 
folgenden Linien neben anderen Zügen den Personenverkehr, und 
zwar meist mit einem oder zwei Anhängewagen: 

Sommiere s — L u n e 1, 17 km lang, größte Steigung 7°/ 00 : Motor- 
wagen mit einem Gepäckwagen und manchmal mit einem oder 
zwei Anhängewagen für Passagiere. 

Uzes — Nozieres, 189 km lang, größte Steigung IT'/qq: Motor- 
wagen, ein Gepäckwagen und ein Anhängewagen für Reisende. 

Dole — Poligny, 40 km lang, größte Steigung lß 0 /^: Motor- 
wagen, ein Gepäckwagen und manchesmal ein oder zwei Anhänge- 
wagen für Reisende. 
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Alle sechs in der Fabrik von Valentin Purrey in Bordeaux 
(Gironde) gebauten Motorwagen verkehren nur nach einer Richtung, 
da sie in den Endstationen umgedreht werden können. Nach den 
Mitteilungen der Gesellschaft erfüllen sie die in sie gesetzten Er- 
wartungen. Angaben über Zugforderungs- und Erhaltungskosten liegen 
nicht vor. Die Direktion ist im Begriffe, zwölf weitere Dampf- 
motorwagen, System Purrey, nach der bei der Compagnie d'Orleans 
eingeführten neuen Type zu erbauen. 




Fig. 66 u. 67. Dampfmotorwagen, System Purrey, der Chemin de Per de Paris ä Lyon 

et a la Mtditerranee. 



b) Compagnie de Chemin de Fer du Nord. 

In der letzten Zeit hat die Gesellschaft für einen ihrer großen 
dreiteiligen Wagen (Fig. 61 — 63) den Motorteil mit einem Kessel 
und einer Maschine nach System Purrey ausrüsten lassen. 

Legende: 

• 

Heizfläche des Kessels 19 5 m 2 

Überhitzerfläche 6*5 B 

Rostfläche 084 „ 

Dampfdruck 18 Atm. 

7* 
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49 Rohre für die Verdampfung 
24 „ „ r Überhitzung 

Rohrdurchmesser 27 mm 

Durchmesser des Dampfsammlers 400 „ 



Der Durchmesser der Hochdruckzylinder der vierzylindrigen 
Compound-Tandem-Maschine beträgt 140 jener der Niederdruck- 
zylinder 240 mm, der Kolbenhub 200 »im. 




*" 

Fig. 68. I>ampfmotor\vapon, System Purrey. der Chemins de Fer de VtSUL 

Angaben Uber Zugförderungs- und Erhaltungskosten können 
mit Rücksicht auf den Umstand, daß der Wagen bis jetzt erst 8497 fem 
zurückgelegt hat, nicht gemacht werden. 

c) Chemins de Fer de I Etat. 

Die französischen Staatsbahnen besitzen zwei Dampfmotor- 
wagen, System Purrey, deren Kessel und Maschinen im Prinzipe 
ebenso konstruiert sind, wie bei den von der Compagnie des Chemins 
de Fer Paris ä Lyon et a la M6diterran»'*e im Jahre 1903 in Verkehr 
gesetzten Wagen. Eine Gesamtansicht der mit einem Gepäckraume. 
einem Abteile II. Klasse und zwei Abteilen III. Klasse ausgerüsteten, 
bei V. Purrey in Bordeaux gebauten Wagen gibt Fig. 68. Ur- 
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sprünglich wurden sie zur Beförderung von Reisenden im Lokal ver- 
kehre, auf der 21 km langen Strecke Bordeaux— Etat— St. Andre 
de Cubzca, woselbst Steigungen von 10° ,/ 00 vorkommen, verwendet. 
Seit Juli 1906 dienen sie auf der 54 km langen. Steigungen bis zu 
15°/oo enthaltenden Strecke Chartres— Courtalain dem Lokal- 
dienste. Sie führen meist einen, öfter auch zwei Anhängewagen, ver- 
kehren, da sie in den Endstationen gewendet werden, stets nach vor- 
wärts und werden einmännig gefahren. 




Fig. 69 u. 70. Dampfmotorwageo, System Purrcy, der Chemins de Fer de Paris— Orleans. 



Bezüglich der gewonnenen Erfahrungen teilt die Direktion mit, 
daß die Kessel wegen des Speisewassers, dessen Qualität manches 
zu wünschen übrig läßt, öfter zu Betriebsstörungen Anlaß geben 
und daß die Motorwagen die Elastizität des Verkehres infolge ihrer 
minderen Traktionskraft einschränken. 

d) Chemin de Fer de Paris— Orleans. 

Die Bahn hat in der letzten Zeit zehn Dampfmotor wagen, System 
Purrey, angeschafft. Der Kessel und die maschinelle Einrichtung sind 
eingangs unter 4) (Seite 95) beschrieben. Die Konstruktion des Wagens 
zeigen die Fig. 69 und 70. Er ist dreiachsig, und zwar tragen zwei 
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in ein Truckgestell vereinigte Achsen den vom Wagen abtrennbaren 
Motorteil und Gepäckraum, während auf der dritten Achse das 
Wagenende aufruht. Der über die Buffer 16'73 m lange Wagen hat 
einen Abteil III. Klasse für 30 und einen Abteil I. Klasse für 
25 Personen, somit im ganzen 55 Sitzplätze. Er fährt nur nach vor- 
wärts, muß daher in den Endstationen gewendet werden. Bisher 
wurden mit diesen zehn Wagen nur Probefahrten veranstaltet; 
nach den in der „Revue Generale des Chemins do fer u (April 1906) 
veröffentlichten Resultaten haben die Wagen im Mittel pro km 221 / 
Wasser und 5 23 kg Koks gebraucht. Im Verlaufe von 44 Versuchs- 
fahrten mit Geschwindigkeiten bis zu 85 Aw/Std., wobei die Motor- 
welle 650 Touren pro Minute zurücklegte, hat sich am Kessel und 
an der Maschine kein Anstand ergeben. 

e) Italienische Staatsbahnen. 
(Ferrovie dello Stato.) 

Die italienischen Staatsbahnen besitzen seit dem Jahre 1904 
drei Dampfmotorwagen, System P u r r e y, die in ihrer Einrichtung den 
unter a) beschriebenen gleichen. (Seite 97.) Die Wagen besorgen neben 
den gemischten und OmnibuszUgen den Personenverkehr auf der 
87 km langen Strecke Rom — Viterbo, die maximale Steigungen 
von 15°/,o aufweist. Gewöhnlich wird den Motorwagen noch ein 
zweiachsiger Personenwagen angehängt; Frachten werden nicht mit- 
befördert. Die Wagen werden einmännig gefahren und in den End- 
stationen auf Drehscheiben gewendet. Angaben über Zugförderungs- 
und Erhaltungskosten liegen nicht vor. 

f) Eisenbahnen „De la Rete Sicula". 

Die Gesellschaft hat im Jahre 1905 mit einigen von Purrey 
in Bordeaux gebauten, 20 6 t schweren Dampfmotorwagen, die außer 
dem Motorführerraume noch 5 Abteile mit Sitzplätzen, einen Abteil 
für Stehplätze und eine Plattform für den Übergang zum Nachbar- 
wagen enthielten, Versuche unternommen; sie lieferten den Beweis, 
daß die Wagen einen von 50 Fahrgästen besetzten Anhängewagen 
auf Strecken mit Steigungen von 12°/ 00 noch mit einer Geschwindig- 
keit von 45 — 70 Zm/Std. zu befördern vermögen. Dabei benötigen 
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die Wagen 3 kg Kohle und 20 / Wasser pro km. Auf größeren 
Steigungen reicht die motorische Kraft der Wagen nicht aus, so 
daü sie bei Steigungen von 25°/ 00 nur einen Anhängewagen von 
6 — 7 t ziehen und bei Steigungen von 30°/ )K) nur mehr allein ver- 
kehren können. 





I t i I l 1 1 I f I 1 



Fig. 71 u. 72. Rohrplatten de» Kessel», System Stnltz. 



5. System Stoltz. 

Das wesentliche des St oltz sehen Dampfmotorwagens ist sein 
Kessel. Er enthält eine der geforderten Leistung entsprechende 
Anzahl von Elementen, die als „Rohrplatten" bezeichnet werden. 
Sie bestehen, wie die Fig. 71 und 72 zeigen, aus einer Reihe neben- 
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einander gestellter, gleichsam in eine Platte zusammengefaßter Rohre. 
Die aus Stahl gewalzten Rohrplatten zeichnen sich durch ihre große 




Fig. 73. Kessel, System Stoltt. 

Widerstandskraft gegen inneren Druck aus; einzelne von ihnen haben 
bei der Erprobung einem Drucke von 800 Atm. widerstanden, ohne 
irgend welchen Schaden zu nehmen. Die als Rohre aufzufassenden 
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Bohrungen a der Platten stehen miteinander durch kleinere Quer- 
bohmngen b in Verbindung. Nach dem Verschließen der vertikalen 




Fig. 74. Kessel, System Stoltz. 

und horizontalen Bohrungen durch Gewindepfropfen c und d stellt 
die Rohrplatte einen geschlossenen Raum dar, woselbst bei / das 
Speisewasser eintritt und bei e der Dampf entweicht. 
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Einen aus 14 solchen Rohrplatten bestehenden, für einen 40 PS- 
Motor bestimmten Kessel zeigen die Fig. 73 und 74. Der mit einer 
Warme-Isolierungsmasse umgebene Kessel ist noch mit einem Blech- 
mantel verschalt. Die Feuergase des Rostes bestreichen direkt die 
Rohrplatten, ohne jedoch die Rohrverschraubungen zu berühren, die 
zur Verbindung der Rohrplatten mit den drei quer vor dem Kessel 
liegenden Dampfsammlcrn Ä", o und vi dienen. Der in den Rohr- 
platten sich bildende Dampf kommt zuerst in den Sammler k, vou 
hier gelangt er durch zwei zwischen den Rohrplatten liegende 
Gruppen von schlangenartig gebogenen Überhitzungsrohren / zu 
dem unteren Sammler m. Der auf diese Art schon überhitzte Dampf 
wird nun nochmals durch eine Anzahl gegen die Mitte des Kessels 
zu gelegener Überhitzerrohre zum Sammler o geführt, so daß der 
Dampf dann von hier, auf ungefähr 400° überhitzt, entnommen werde« 
kann. Der beschriebene Kessel faßt 30 / Wasser und hat ein- 
schließlich der Überhitzerflache eine Heizfläche von 13 5 m 2 . Auf 
dem Planroste von 0*4 m 2 Flflche kann jedes Feuerungsmaterial ver- 
brannt werden. 

a) Königl. Ungarische Staatsbahnen. 
(Magyar Kiräly Allamvasutak.) 

Die Königl. Ungarischen Staatsbahnen besitzen 7 Stück Dampf- 
motorwagen^ System S toi tz, erbaut in der un gar i sehen Waggon- 
undMaschinenfabriks-Aktiengesellschaftin Raab (Györ 
waggon- 6s gepgyar r. t. in Györ). Bezüglich der Verwendungsstrecken, 
der Bedienung uud des Verkehres der Wagen gilt das bei ÄJ, Ab- 
teilung 1, Gruppe HIB (Seite 45) und betreffs der im Betrieb ge- 
wonnenen Erfahrungen das unter b), Abteilung 2, Gruppe III (Seite 74), 
Gesagte. Die kilometrischen Zugförderungskosten betrugen durch- 
schnittlich 33 6 h. Zu diesen Kosten sind aber im Durchschnitt 75 h 
für den Fahrdienst dazuzurechnen. 



b) Raab Veszprimer Eisenbahn. 

Auf der Strecke Raab — Varsary ist ein Stoltzscher Dampf- 
motorwagen von 40 PS probeweise in Verwendung. Der Wagen faßt 
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32 Personen und kann auf Strecken, die nicht mehr als 5% 0 Steigungen 
haben, einen Gepäck-(Post-)Wagen und einen Personenwagen mit 
einer Geschwindigkeit von 20 — 24 km/Std. befördern. 



Ingenieur Peter Stoltz in Berlin, der Erfinder des Motorwagen- 
systems „Stoltz", betont in den uns zugekommenen Mitteilungen, daß 
die bisher ausgeführten Eisenbahnfahrzeuge seines Systeraes als 
Versuchsobjekte zu betrachten seien, weshalb sie naturgemäß 
noch Mangel aufweisen und daß daher die gewonnenen Resultate nicht 
zu einem Vergleiche herangezogen werden dürfen. 

In der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft, vorm. Georg Egestorf f, werden derzeit sehr starke 
Motorwagen, System Stoltz, für die Preußischen Staatsbahnen 
gebaut und sollen etwa in einem halben Jahre zur Ablieferung ge- 
langen. 

6. System Koniarek. 

Die Komarekschen Dampfmotorwagen, deren Antrieb durch 
einen normalen Lokomotivmechanismus erfolgt, charakteri- 
sieren sich hauptsächlich durch ihre Kraftquelle, den Komarek- 
schen Dampfkessel, dessen ältere Form die Fig. 75 und 76 zeigen. 
Der Kessel besteht aus einer großen Anzahl starkwandiger. 23 mm 
lichter, nahtloser Mannesmannrohre, die in doppelt gewundenen, von 
unten nach oben in einzelne Sektionen geteilten Rohrschlingen in 
das vertikale, als Dampf- und Wassersammler dienende, nahtlose 
Standrohr S einmünden. Die Einmündungsstellen bestehen aus kleinen, 
in die Standrohre verstemmten Rohrstutzen, mit denen die Rohrenden 
ohne Anwendung eines Dichtungsmateriales durch Muffen mit rechtem 
und linkem Gewinde zusammengeschraubt werden. Die äußeren, dicht 
aneinander schließenden und gleichsam den Mantel des Feuerraumes 
bildenden Rohrschlingen sind in ihrem unteren Teile gossenförmig 
ausgebuchtet. Dadurch entsteht eine Heizöffnung, durch die das 
Brennmaterial auf den unterhalb der tiefstgelegenen Rohrschlinge 
angebrachten Rost aufgeworfen wird. Im Inneren des Feuerraumes 
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befinden sich die zur Überhitzung des Dampfes erforderlichen Rohr- 
schlingen, deren Enden einerseits mit dem Standrohre, andererseits 
mit einem kleinen, für die Dampfentnahme dienenden Dampfsammler 
verbunden werden. Da alle Rohrverbindungsstellen außerhalb des 
Feuerraumes liegen und Dichtungen Uberhaupt nicht vorhanden sind. 




Fig. 7ö. Älterer Kessel, System Komarek. 



kann ein Undichtwerden der Rohre durch Abbrennen nicht ein- 
treten. Dem Verlegen der Rohre durch Kesselstein ist dadurch so viel als 
möglich vorgebeugt, daß der Eintritt des Speisewassers an der tiefsten 
Stelle des Standrohres erfolgt, wodurch ihm Zeit gelassen wird, seine 
Verunreinigungen hier abzusetzen. 
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Der in seiner Ausführung verhältnismäßig einfache, billige und 
eine große Heizfläche darbietende Sektionsröhrenkessel hat trotz 
seinen guten Eigenschaften im Laufe der Zeit doch manche Nach- 
teile geoffenbart. So ist bei mangelhafter Bedienung ein Ausglühen 
und eine Deformierung der untersten Rohrschlingen, bei Verwendung 
sehr schlechten Speisewassers eine teilweise Verlegung der Rohre 
durch Kesselstein öfters eingetreten. Solche im Betriebe aufgetretene 
Übelstände, ferner die Tatsache, daß der Wasser- und Dampfvorrat 
des Kessels in Fällen außergewöhnlicher Beanspruchung nicht aus- 
reichte und endlich die gegen die Verwendung reiner Röhren- 




Fig. 76. Älterer Kessel, System Komarek. 



kessel im allgemeinen bestehende Abneigung bildeten für die 
Firma Komarek die Veranlassung, ihre Motorwagen mit einem 
anderen verbesserten Kessel auszurüsten, dessen Konstruktion den 
Fig. 77—80 zu entnehmen ist. 

An dem neuen, als die Kombination eines Box- und eines 
Röhrenkessels zu bezeichnenden Kessel lassen sich drei Abteilungen 
unterscheiden. Der innere Teil der untersten Abteilung repräsen- 
tiert die aus 11 mm starkem Wellbleche (aus Stahl) hergestellte und 
am tiefsten Punkte den Rost tragende Box. Die Beschickung des 
Rostes erfolgt durch die Heiztüre, die mittels eines Heiztürringes in 
den durch die Box und den äußeren Kessel mantel gebildeten Wasser- 
raum eingebaut ist. Der der Heiztüre gegenüberliegende Teil der 
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Box ist mit Schamotte gefuttert. Das Innere des mittleren 
Kesselteiles wird durch einen Stahlring gebildet, wo eine Anzahl 
(160 — 200) eigentümlich gebogener Mannesmannrohre von 3/wmWand- 




Fig. 77— 80. Neuer Kessel, System Komurek. 



starke und 26 mm lichtem Durchmesser nach Art der Lokomotiv- 
siederohre durch Aufwalzen und Verstemmen eingesetzt sind. Die 
oberen Enden dieser Wasserrohre sind in der Boxdecke in derselben 
Art befestigt. In dem obersten Kesselteile vereinigen sich die 
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Box und der äußere Kesselmantel, wodurch der eigentliche Dampf- 
raum D und der Kaum für den Abzug der Feuergase gebildet wird; 
hier befinden sich die Rohrschlangen für die Uberhitzung des Dampfes. 
Aus den Überhitzerrohren gelangt der Dampf in einen kleinen Dampf- 
sammler, von wo aus er der Verwendung zugeführt wird. 

Da an dem neuen Kessel keine Rohrverbindungen vorhanden 
sind und die Stellen, an denen die Rohre in der Boxwand und Box- 
decke sitzen, niemals vom Feuer berührt werden, da ferner die 
Anwendung der gewellten Box jede Art von Versteifung, wie Anker- 
Deckenschrauben usw. überflüssig macht und dabei doch dem ganzen 
Systeme die weitestgehende Dilatation gestattet, so ist kein Anlaß 
zu einem Undichtwerden der Rohre gegeben. 

Der neue Kessel ist seinem Vorgänger durch den größeren 
Wasser- und Dampfraum sowie durch sein pro m 2 Heizflüche ge- 
ringeres Gewicht überlegen. Er erfordert infolge seines geringen 
Kohlenverbrauches und der Möglichkeit, den Dampfdruck ohne Mühe 
fast konstant zu erhalten, sehr wenig Bedienung. Der Motorführer 
hat nur selten einige Schaufeln aufzuwerfen und hie und da zu 
speisen, so daß er tatsächlich seine Aufmerksamkeit zum größten 
Teile dem Ausblicke auf die Strecke widmen kann. 

Im Bedarfsfalle kann an dem neuen Kessel leicht noch eine 
Einrichtung für Petroleumfeuerung angebracht werden. Sie besteht 
dann aus einer unterhalb der Feuertüre eingebauten Düse, aus der 
durch einen Dampfinjektor über das am Roste befindliche Kohlen- 
feuer Petroleum in einem feinen dunstförmigen Schleier einge- 
spritzt wird. 

Bei dem neuen Kessel kann selbst schlechtes Speisewasser 
verwendet werden; denn es gibt hier keine Stellen (sog. Winkel), 
an denen sich Ausscheidungen des Speisewassers niederschlagen, 
festsetzen und in weiterer Folge Korrosionen hervorrufen könnten. 
Man kann die sich bildenden Ausscheidungen und Niederschläge 
sowohl aus dem Stehkessel als auch aus den Rohren sehr leicht 
entfernen. Denn einerseits können die zu je zwei durch Abnahme 
eines Deckels frei zugänglichen Rohre — wie aus Fig. 77 zu 
ersehen — leicht durchgeputzt und andererseits die im Wasserraume 
des Kessels niedersinkenden Ausscheidungen bei den unteren Putz- 
klappen ohne Schwierigkeiten entfernt werden. 
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Als Antrieb maschine für den Komarekschen Dampf- 
motorwagen dient eine Zwilling- oder eine Verbund-Lokomotiv- 
Dampfmaschine. Der Wagenkasten wird in der Größe und Ein- 
teilung dem jeweiligen Bedürfnisse angepaßt. 

• a) Niederösterreichische Landesbahnen. 

Die niederösterreichischen Landesbahnen haben zuerst den 
Motorwagenbetrieb in Osterreich in größerem Maße eingeführt. Die 
Anschaffung der ersten Komarekschen Dampfmotorwagen für die 
Pielachtalbahn (St. Pölten— Kirchberg) fällt bereits in das 
Jabr 1903. Diese sowie die für die Waldviertelbahn und die 
Strecke Gänserndorf— Gaunersdorf von den Landesbahnen 
bestellten Motorwagen waren alle noch mit dem alteren Komarek- 
schen Dampfkessel versehen. Die damit gewonnenen Erfahrungen 
lieferten den Mitteilungen der niederösterreichischen Landesbahnen 
zufolge ein ungünstiges Ergebnis, weshalb zunächst bei den zwei auf 
der Strecke Ganserndorf— Gaunersdorf verkehrenden Motorwagen 
der ältere Kessel durch den neuen ersetzt worden ist. Fig. 81 gibt 
ein Bild dieser zweiachsigen, 175 PS starken, mit einer Verbund- 
Dampfmaschine ausgerüsteten Motorwagen. Sie enthalten einen Ge- 
päckraum und zwei Abteile für 35 Sitz- und 8 Stehplätze. 



Legende: 

Durchmesser der Zylinder 250/390 mm 

Kolbenhub 400 „ 

Gesamtheizfläche 256 „ 

Rostfläche 065 „ 

Dampfspannung 13 Atm. 

Triebrad - Durchmesser 1000 mm 

Laufrad- „ 1000 „ 

Eigengewicht des leeren Wagens . . . 20 2 1 
n „ vollausgerüsteten und be- 
setzten Wagens ... 26 / 



Die mit einer Spindel- und Vakuumbremse versehenen Wagen 
können mit einer maximalen Geschwindigkeit von 50 hu/Std. verkehren. 
Ein Bild ihrer Leistungsfähigkeit bietet Fig. 82. Wir sehen hier einen 
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Eisenbahnzug, den ein 175 PS starker Komarek scher Dampfmotor- 
wagen gelegentlich einer kommissionellen Probefahrt auf der Strecke 
Gänserndor f — G aunersdorf befördert hat. Der aus dem Motor- 
wagen, einem kombinierten Post- und Gepäckwagen, zwei Personen- 
wagen und einem Lastwagen bestehende, einschließlich des Motor- 
wagens 52 t schwere Zug wurde von dem Motorwagen auf die 1'04 km 
lange Steigung von 18 6 °/oo m ^ einer Geschwindigkeit von 27 4 fow/Std. 
hinaufgezogen. , 

Die neueste Type solcher zweiachsiger Motorwagen zeigt Fig. 83. 
Der Wagen hat eine, von der Verbundmaschine direkt ange- 
triebene und eine ungekuppelte, als Vereinslenkachse ausgestaltete 
Achse. Der Radstand beträgt 5*5 »», der Schienendruck der Trieb- 
achse 14*3 t, der der zweiten Achse 133 t bei dienstfähigem und 
vollbesetztem Wagen. Die Maschine ist für 100 PS effektiv und für 
12bPS indiziert gebaut und arbeitet mit einem Dampfdruck von 13 Atm. 
Der neuartige, oberhalb der Triebachse situierte Dampfkessel hat 
25*6 m* Heizfläche (davon 3 m 2 Überhitzerfläche). Die Kesselspeisung 
erfolgt durch zwei Injektoren, die das Speisewasser dem am rück- 
wärtigen Wagenende aufgehängten Wasserkasten entnehmen. 

Die übrigen Daten sind aus der nachstehenden Legende zu 
ersehen. 



Rostfläche 0 52 w 2 

Zylinder, horizontal, außen: 

Zylinderdurchmesser, Hochdruck 250 mm 

„ Niederdruck 390 „ 

Kolbenhub 400 „ 

Triebraddurchmesser 990 „ 

Laufrad 990 „ 

Entfernung der ersten Achse von der Buffer- 
fläche 2120 „ 

Entfernung der zweiten Achse von der Buffer- 
fläche 5500 „ 

Fassungsraum des Wasserkastens 1700 / 

„ n Kohlenkastens 500 kg 

„ „ Petroleumreservoirs . . . 500 / 

Bremsdruck der Vakuumbremse .... 15.600 kg 

Übersetzung der Spindelbremse 208 25 
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Gewicht des Motorwagens, leer 21.600 kg 

. „ n ausgerüstet . . 25.600 
n « „und 

voll besetzt 27.600 „ 

Adhäsionsgewicbt bei halber Ausrüstung von 

Wasser und Koble 13.000 „ 

Gewicht des ausgerüsteten und vollbesetzten 

Wagens pro 1 m Länge . 2546 n 

Von dem vorne liegenden Maschinenräume gelangt man durch 
eine Türe in einen von außen durch seitliche Schubtüren zu- 
gänglichen Gepäckraum. Von hier aus führt eine Türe in einen 
kleineren, für Nichtraucher bestimmten Abteil mit 10 und eine 
weitere Türe in einen größeren Abteil mit 25 Sitzplätzen. Das Ende 
des Wagens bildet eine mit seitlichen Einsteigtüren und mit einer 
Stirntüre versehene geschlossene Plattform. Es zeigt diese An- 
ordnung, daß die Interkommunikation sowohl innerhalb des 35 Sitz- 
plätze fassenden Wagens, als auch zwischen diesem und einem 
Anhängewagen (durch die Stirntüre auf der Plattform) gewährleistet 
ist. Der Motorwagen hat eine kombinierte Spindel- und eine auto- 
matische Vakuumbremse. Er besitzt ferner: Dampfheizung, Olbe- 
leuchtung, Ventilation durch Luftflügel und gestattet eine Maximal- 
Fahrgeschwindigkeit von 60 Arm/Std. 

Der Wagen ist ebenso wie die übrigen neuen Komarek- 
schen Motorwagen mit einer besonderen Einrichtung zur Erzielung 
einer Verständigung zwischen dem Motorführer und dem bei der 
Verkehrt fahrt des Motorwagens auf der Plattform befindlichen 
Zugbegleiter versehen. Dem Zugbegleiter steht nebst einem Griffe, 
womit er (um Achtung- und Bremssignale geben zu können) die 
Dampfpfeife bedient, und nebst einem Handrade zur Betätigung der 
Spindelbremse noch eine Vorrichtung zur Verfügung, die es ihm 
ermöglicht, die Fahrgeich windigkeit sowie die erforderliche Leistung 
des Motorwagens den gegebenen Streckenverhältnissen entsprechend 
zu regulieren d. h. vom Motorführer regulieren zu lassen. Diese Vor- 
richtung besteht in folgendem: dem Zugbegleiter zur Hand befindet 
sich ein dem Steuerungshebel ähnlich gestalteter, dem Erfordernisse 
entsprechend auf die Ziffern 0. 30, 60 und 90 einstellbarer Hebel. 
Der Zugführer geht hiobei gemäli seiner Erfahrung und Übung in 
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ähnlicher Weise vor wie der Motorf Uhrer eines elektrischen Straßen- 
bahnwagens bei Handhabung seiner Kurbel. Er bewirkt indirekt die 
korrespondierende Änderung des Füllungsgrades der Maschine; denn 




es wird die jeweilige Einstellung des Stellhebels seitens des Zug- 
führers durch ein auf dem Wagendache angebrachtes Gestänge auf 
ein am Motorführerstande befindliches Zeigerwerk übertragen und 
durch ein Glockensignal des Zeigerwerkes angekündigt. Der Motor- 
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führer, auf diesen Vorgang aufmerksam gemacht, legt den Steueruugs- 
hebel der Maschine in jene Stellung aus, die ihm der Zeiger des 
Zeigerwerkes anzeigt. Infolge dieser Einrichtung ist die Fähigkeit 
des Motorwagens, in beiden Fahrtrichtungen gleich gut und mit 
gleicher Ökonomie zu arbeiten, wesentlich verbessert worden. 

Die niederösterreichischen Landesbahnen haben weiters für 
ihre 30 km lange, eine Steigung von 22°/ o0 (auf 2 6 km Länge) ent- 
haltende Linie Korneubur g — E rnstbrunn vier Stück nach Fig. 84 
gebaute dreiachsige Komarek sehe Dampfm otorwagen beschafft. 
Diese Wagentype war in einem Exemplar auch auf der letzten Mai- 
länder Ausstellung zu sehen und kennzeichnet sich durch die vor 
der Triebachse angeordnete, radial einstellbare Lau fach se. Bei 
dieser Anordnung betragen die Raddrücke bei voll ausgerüstetem 
und voll besetztem Wagen für die vordere Laufachse 6*5 t, für die 
Triebachse 14 t und für die hintere Laufachse 8 5 t. 

Die Maschine ist für eine Normalleistung von 150 PS und für 
eine Maximalleistung von 200 PS gebaut und arbeitet mit einem 
Dampfdruck von 13 Atm. Der Kessel hat 31 1 m 2 wasser berührte 
Heizfläche und 6 tn 2 Überhitz ungsfläche. Die Kessclkonstruktion, 
alle Armaturen und die Speisevorrichtungen sind dieselben, wie 
bei dem vorbeschriebenen, mit dem neuen Kessel ausgerüsteten zwei- 
achsigen Motorwagen (Seite 115). 



Legende: 

Rostflache 0 95 »** 

Zylinder, horizontal, außen: 

Zylinderdurchmesser, Hochdruck 260 mm 

„ Niederdruck . . 380 B 

Kolbenhub 450 „ 

Treibrad-Durchmesser 1000 „ 

Laufrad-Durchmesser, vorne 800 .. 

n „ hinten 1000 „ 

Entfernung der 1. Achse von der vorderen 

Bufferfläche 1900 „ 

Entfernung der 2. Achse von der 1. Achse . 2000 „ 

* tj 3. ,, „ „ 2. „ 5000 „ 
^ „ 3. „ n „ hinteren 

Buflerfläche 2715 « 
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„ und voll besetzt 


29 




Adhttsionsgewicht bei halber Ausrüstung 






von Wasser und Kohle 


13 




Gewicht des ausgerüsteten und vollbesetzten 






Wagens pro 1 m Länge 


2-49 




Bezüglich der maschinellen Einrichtung: wäre noch 


zu be- 


en, daß die Verbundmaschine, deren Autrieb, 


wie gewöhnlich, 


kt auf die Triebachse erfolgt, mit Schieberste 


uerung, 


System 



Heusinger, und mit flachem Muschelschieber ausgerüstet ist. 
Der Muschelschieber hat sich trotz der Betriebsspannung von 13 Atm. 
im Gegensatze zu dem bald undicht werdenden Kolben schieber 
bestens bewährt. Die Maschine ist ferner auch hier, wie bei den 
übrigen Wagen, mit der bekaunten und bewährten G ö 1 s d o r f sehen 
Anfahrvorrichtung versehen. 

In der Einteilung des Wagenkastens gleicht der dreiachsige 
Motorwagen dem oben beschriebenen zweiachsigen Wagen, hat eine 
kombinierte Spindel- und eine automatische Vakuumbremse (die auch auf 
einfach umgeschaltet werden kann), ferner Dampfheizung, Ölbeleuch- 
tung (La-fourie-Lampen), Ventilation durch Luftflügel und gestattet 
eine Maximal-Fahrgesch windigkeit von 50 Arw/Std. Die beim zwei- 
achsigen Wagen beschriebene mechanische Einrichtung zur Ver- 
ständigung zwischen Zugbegleiter und Motorführer bei der Rückwärts- 
fahrt des Wagens ist zur Erzielung eines ökonomischen Dampf- 
verbrauches auch hier wieder mit Erfolg in Anwendung. 

In jüngster Zeit hat die Maschinenfabrik F. X. K o m a r e k für 
die Wald viertelbahn der niederösterreichischen Landesbahnen 
(82 *w lang, mit einer Steigung von 15t>/ 00 auf zirka 8 m Lange) 
2/5 achsige Dampfmotorwagen geliefert, deren Gesamtbild Fig. 85 
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4 




1 



• 



wiedergibt. Der für eine Schmalspur von 160 mm Weite gebaute 
Wagen war ebenfalls in einem Exemplar auf der Mailänder Aus- 
stellung vertreten; er 
hat zwei Drehgestelle, 
und zwar ein dreiach- 
siges unter dem Mo- 
torraume und ein zwei- 
achsiges unter dem Wa- 
genkasten. Beide Dreh- 
gestelle haben Dreh- 
zapfen, worauf das den 
Wagenkasten tragende 
Untergestell aufruht, 
und seitliche Schleif- 
kissen als Einstellungs- 
begrenzung. Infolge 
der nötigen größeren 
Antriebräder mußte das 
vordere dreiachsige 
Drehgestell höher als 
das rückwärtige ge- 
baut werden, was die 
Aufwärtskröpfung der 
Langträger erklärt. In- 
folge des kleinen Raum- 
profiles der Schmal- 
spurbahnen war es nö- 
tig, den Kessel in seiner 
Höhen -Dimension zu 
drücken und eine gegen 
die früher beschriebe- 
nen Kessel abweichen- 
de Rohrausteilung vor- 
zunehmen. Aus dem- 
selben Grunde mußte 
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der wegen der gefor- 
derten Leistung und wegen der anhaltenden Steigungen möglichst 
groß gehaltene Kessel in das Rahmengestell soweit versenkt werden. 
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als dies mit der leichten Vornahme der Feuerung vereinbar war. Der 
Kessel hat trotz dem für seine Unterbringung beschränkten Räume 
noch eine wasserberührte Heizfläche von 29 w 2 und eine Uberhitzer- 
fläche von 2 64 m 2 . Armaturen und Speiseeinrichtungen sind gleich 
den der früher beschriebenen Kessel. 

Im vorderen Drehgestelle befindet sich eine Laufachse, eine 
Kuppelachse und dann eine Triebachse. Die Raddrücke der Achsen 
betragen bei voll ausgerüstetem und voll besetztem Motorwagen der 
Reihe nach 5, 6 und 7 t. Im rückwärtigen Drehgestelle sind zwei 
Laufachsen mit einem Raddrucke von je 4 5 t untergebracht. 

Die Maschine, eine Zwillingmaschine mit H e u s i n g e r-Steue- 
rung und Flachschiebern, leistet normal 150 PS, maximal 200 PS; 
sie arbeitet direkt auf die Triebachse. 



Legende: 

Rostfläche 0-95 m* 

Zylinder, horizontal, autien: 

Zyliuderdurchmesser 240 mm 

Kolbenhub 350 » 

Treib- und Kuppelraddurchmcsser 790 „ 

Vorderer Laufraddurchmesser 600 „ 

Hinterer „ 620 „ 

Entfernung der 1. Achse von der vord. Buffern. 950 „ 

» 2. „ - I. Achse . . 1450 „ 

n 3. „ v „ 2. „ . . 2000 . 

r. - 4. r „ 3. r . . 7075 _ 

- 5. B „ , 4. „ . . 1600 r 

„ „ 5. > „ „ hint. Bufferfl. 2350 „ 

Fassungsraum des Wasserkastens 2000 1 

„ Kohlenkastcns 750 kg 

Bremsdruck der Vakuumbremse 10.850 

Übersetzung der Spindelbremse 889 

Gewicht des Motorwagens: 

leer 19 t 

ausgerüstet 23 „ 

„ und voll besetzt 27 n 
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Adhäsionsgewicht bei halber Ausrüstung von 
Wasser und Kohle 

Gewicht des ausgerüsteten und vollbesetzten 
Wagens pro 1 m Länge 



1-74 



12 t 



Der Wasserkasten und der Kohlenkasten ist dem Führerhause 

■ 

vorgelagert; der Motorführer kann von seinem Stande aus die Kohlen 
durch drei von ihm aus zu bedienende Schubtüren des Kohlen- 
kastens entnehmen. 

Vom Fuhrerhause führt eine Türe zunächst in einen mit seit- 
lichen Schubtüren versehenen Gepäckraum. Von hier gelangt man 
durch eine Türe zum Wageninneren, das (von vorno nach rück- 
wärts besehen) aus einer Abteilung für 16 Reisende (Nichtraucher), 
sodann aus einem großen Abteil für Raucher mit 28 Sitzplätzen und 
schließlich aus einer gedeckten Plattform mit seitlichen Einsteig- 
türen und einem eingebauten Abort besteht. 

Der Wagen hat nebst einer automatischen Vakuum-Umschalt- 
bremse eine Spindelbremse (und zwar vorne und hinten), sodann Dampf- 
heizung, Ölbeleuchtung, Torpedo -Ventilatoren am Wagendache, 
einen Steuerungs-Signalapparat auf der rückwärtigen Plattform (wie 
früher, Seite 116. beschrieben) und gestattet eine maximale Fahr- 
geschwindigkeit von 40 km/Std. 

Die Motorwagen der niederösterreichischen Landesbahnen be- 
sorgen auf den verschiedenen Linien neben gemischten Zügen den 
Personenverkehr, nehmen fallweise auch Fracht mit und werden 
einmännig, ohne gedreht zu werden, in beiden Fahrtrichtungen 
gefahren. Die durchschnittlichen Zugförderungskosten belaufen sich 
auf ungefähr 15 A, die Erhaltungskosten auf 0 34 h pro Zugkilometer. 

b) Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft (im Oberlahnkreise). 

Die Kerkerbachbahn hat zum Zwecke der Trennung des Per- 
sonen- und Güterverkehres auf ihren Linien Dehrn — Kerker- 
bach — Heckholzhausen — Hintermeilingen und Hinter- 
meilingen — Mengerskirchen einen den Personenverkehr aus- 
schließlich bedienenden, für 1000 mm Schmalspur konstruierten 
vierachsigen K o m a r e k sehen Dampfmotorwagen in Dienst ge- 
stellt. Fig. 86 zeigt die Ansicht dieses 25 Sitzplätze III. Klasse, 
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10 Sitzplätze II. Klasse, einen Gepäckraum, einen Postraum und 
ei neu Abort enthaltenden Wagens. Der Kessel, die Antriebsmaschine 
und die übrige maschinelle Einrichtung sind dieselben, wie bei den 
unter a) besprochenen neueren Wagen (Seite 112). 



Legende: 

Durchmesser der Zylinder 200/300 nun 

Kolbenhub . . 250 „ 

Gesamtheizfläche 23 5 

Rostfläche 0 65 „ 

Dampfdruck 14 Atm. 

Triebraddurchmesser 600 nun 

Lau fraddurch messe r b'00 „ 

Eigengewicht des leeren Wagens 19 t 

„ „ voll ausgerüsteten und be- 
setzten Wagens 26 „ 



Der mit einer Spindel- und Vakuumbremse ausgerüstete, für 
eine maximale Fahrgeschwindigkeit von 35 hu Std. konstruierte Wagen 
wird einmännig gefahren und befördert laut Mitteilung der Kerker- 
bachbahn-Gesellschaft auf den obgenannten. an Steigungen von 16 
bis 22% 0 reichen Strecken gelegentlich örtlicher Festlichkeiten noch 
einen vierachsigen Anhängewagen von 8 2 t Gewicht. Bestimmte An- 
gaben über Zugförderungs- und Erhaltungskosten vermag die Ge- 
sellschaft nicht zu erteilen. 

c) Lokalbahnen des Landesausschusses des Königreiches Böhmen. 

Der Landesausschuß des Königreichs Böhmen teilt in 
seiner anläßlich der Vollendung des tausendsten Kilometers der vom 
Lande garantierten Lokalbahnen herausgegebenen Festschrift 
mit, daß zwei 100 PS-Dampfmotorwagen, System Komarek, auf den 
Lokalbahnen Laun — Liboch o w i tz und Cerian — Modran — 
Dobritsch in ungestörtem Betriebe stehen. Die beiden, von R i n g- 
h off er in Smichow gebauten, ursprünglich mit dem älteren Sektions- 
röhrenkessel, später aber mit dem neuen Kessel ausgerüsteten 
zweiachsigen Motorwagen sind der in Fig. 83 dargestellten Type 
sehr ähnlich. 
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J26 Daiupfmotorwagen. 

Legende: 

Gesamtheizfläche 25 6 m- 

Rostfläche 0-56 n 

Dampfspannung 13 Atm. 

Zylinderdurchmesser 250/390 mm 

Kolbenhub 400 „ 

Triebraddurchmesser 1000 „ 

Laufraddurchmesser 1000 „ 

Entfernung der Triebachse bis zur vorderen 

Bufferfläche 2420 „ 

Entfernung der Laufachse bis zur rück- 
wärtigen Bufferfläche 3720 „ 

Gesamtlänge über die Buffer 11.140 „ 

Fassungsraum des Wasserkastens .... 1300 / 

Fassungsraum des Kohlenkastens .... 320 kg 

Zahl der Sitzplätze II. Klasse 8 

„ „ „ III. Klasse 29 

Gewicht des vollausgerüsteten und voll- 
besetzten Wagens 27 2 t 

Maximale Fahrgeschwindigkeit 50 Arw/Std. 

Die Wagen besitzen achtklötzige Spindelbremse, ölbeleuchtung 
(System La-fourie-Potel), Dampfheizung und im Übrigen die- 
selben mechanischen Einrichtungen, wie die in Fig. 83 dargestellten 
Wagen. Nach den Angaben der erwähnten Festschrift des böhmischen 
Landesausschusses können die Motorwagen auf einer Steigung von 
17% 0 noch einen 17 t schweren Anhängewagen mit einer Geschwindig- 
keit von 28 fcm/Std. befördern. Die durchschnittlichen Betriebskosten 
(Lohn des Motorführers und Kondukteurs, Brenn- und Schmier- 
raaterial, Reinigung und Beleuchtung) betragen 21 A, die Erhaltungs- 
kosten 4 h pro Zugkilometer. 



d) Königl. Ungarische Staatsbahnen. 
(Magyar Kirälyi Allamvasutak.) 

Die Königl. Ungarischen Staatsbahnen besitzen einen von der 
Firma Ganz & Co. in Budapest gelieferten 150 P£-Komarekschen 
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Dampfwagen, der jedoch wegen Unbrauchbarkeit des Kessels*) außer 
Betrieb gesetzt werden mußte. 



Die Firma F. X. Komarek hat außer den bisher genannten 
Wagen noch geliefert: fUr die k. k. österreichischen Staats- 
bahnen einen normalspurigen Dampfmotorwagen mit älterem und 
einen mit neuem Kessel (für die Versuchsfahrten auf der Vororte- 
linie der Wiener Stadtbahn, Fig. 83) und einen schmalspurigen 
Motorwagen, für die WelserLokalbahngesellschaft und für 
die Königl. Ungarischen Staatsbahnen je einen mit dem 
älteren Kessel ausgerüsteten Wagen, für die städtische Dampftram- 
bahn in Oderberg zwei Dampfmotorwagen und außerdem an die 
Firma Ganz «Sc Co. zwei komplette Kesselgarnituren für einen 50 PS 
(den Königl. Serbischen Staatsbahnen gehörigen) Dampf- 
motorwagen. 

7. System der Maschinenfabrik Eßlingen. 
(Bauart Kittel.) 

Der zweiachsige Dampfmotorwagen der Maschinenfabrik Eß- 
lingen in Eßlingen (dessen Gesamtansicht Fig. 87 zeigt) kenn- 
zeichnet sich in seinem äußeren Ansehen dadurch, daß der Uber der 
Triebachse befindliche Motorführerraum den Wagenkasten beiderseits 
an Breite überragt. (Siehe den Grundriß Fig. 89.) 

Es ist somit in ähnlicher Weise, wie bei dem (unter 3 a) 
Gruppe III, Seite 90 besprochenen) dreiteiligen Dampfmotorwagen 
der Comp agnie d e Che min de fer du Nord, dem Motorführer 
bei der Rückwärtsfahrt des Wagens die Möglichkeit geboten, an den 
Längswändon vorbei auf die Strecke zu sehen, ohne sich hinaus- 
beugen zu müssen. 

Ein weiteres charakteristisches Kennzeichen des Wagens ist der 
stehende kombinierte Box- und Röhrenkessel. In seinem 
unteren Teile befindet sich die aus Wellblech hergestellte Box, in 
deren Decke die Heizrohre eingewalzt sind. Der obere Teil des 
Kessels ist zur Vergrößerung des Wasser- und Dampfraumes ring- 
förmig erweitert; er enthält in der oberen Decke die Enden der 
Heizrohre. An diese Decke schließt sich eine zylindrische Rauch- 

*) Es war das ein Kessel älterer Bauart. 
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kammer; sie trägt den 
Schornstein und nimmt die 
zurCberhitzung desDamp- 
fes dienenden Schlangen- 
rohre auf. Der Raueh- 
kammerdeckel ist samt 
dem Schornstein um- 
klappbar; es können dem- 
nach die Überhitzerrohre 
und Heizrohre leicht ge- 
reinigt werden. 

Als Antriebs- 
maschine dient eine 
gewöhnliche, unmittelbar 
auf dieTriebachse wirken- 
de Lokomotivzwillings- 
maschine mit Flachschie- 
bersteuerung Heusin- 
ger-Walschaert. 

An den Motorführer- 
raum schließt sich ein 
durch seitliche Schubtüren 
zugänglicher und durch 
herabklappbare Sitze auch 
zur Beförderung von Pas- 
sagieren benutzbarer Ge- 
päckraum. Von diesem 
gelangt man in zwei Per- 
sonenabteile und von dem 
letzten Abteil auf eine 
geschlossene Plattform. 
Von hier aus kann der 
Kondukteur bei der Rück- 
wärtsfahrt des Wagens die 
Notbremse, die Dampf- 
pfeife und eine Signal- 
glocke bedienen. Der 40 
Sitzplätze und (auf der 
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Plattform) 4 Stehplätze fassende Wagen ist mit einer achtklötzigen 
Spindel- und Luftdruckbremse, mit Ölbeleuchtung und Dampfheizung 
ausgerüstet. 

Legende: 

Mittlere Leistung der Dampfmaschine . . . 80 — 100 PS 



Zylinderdurchmesser 220 niw 

Kolbenhub 300 „ 

Raddurchmesser 1000 r 

Heizrohre 330 

Gesamtheizfläche 33 6 >«* 

Rostfläche 0 712 „ 

Dampfdruck 16 Atm. 

Speisewasservorrat 1500 / 

Kohlen vorrat 450 kg 

Radstand 5000 mm 

Größte Länge Uber die Buffer 1144 „ 

Gewicht des leeren Wagens 17 8 t 

„ „ vollausgerüsteten Wagens 21 „ 
„ „ „ und vollbesetzten 

Wagens 24 5 r 



a) Königl. Württembergische Staats-Eisenbahnen. 

Nach den uns zuteil gewordenen Mitteilungen der Königl. 
Generaldirektion sind seit dem Jahre 1905 zehn Dampfmotorwagen 
nach dem System der Maschinenfabrik Eßlingen (darunter 4 Wagen, 
bei denen die Serpollet-Kessel durch die patentierten Kessel der 
Maschinenfabrik Eßlingen ersetzt worden sind) auf den unter lb 
bei Gruppe III, Seite 60 genannten Linien in dauerndem Betriebe. 
Die Wagen werden einmännig und in beiden Richtungen gefahren. 

Die durchschnittlichen kilometrischen Kosten für Materialauf- 



wand und Erhaltung betrugen: 

für Heizmaterial 6*54 h 

„ Schmiermaterial 0*35 „ 

„ Gesamtmaterial 6*89 v 

„ gewöhnliche Erhaltung 2'7 „ 

außergewöhnliche Erhaltung O'OO „ 

daher im ganzen 9 59 h 
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Auf Grund dieser günstigen Erfahrungen beabsichtigt die Ver- 
waltung bei geeigneten Verhältnissen weitere Dampfmotorwagen in 
Verwendung zu ziehen. 

8. Diverse Dainpfniotorwagen. 

a) Dampfmotorwagen der Italienischen Staatebahnen. 

Nebst dem auf Seite 102 besprochenen Dampfmotorwagen, System 
Purrey, haben die Italienischen Staatsbahnen noch einige mit 
anderen Kesselsysteraen ausgerüstete Dampfmotorwagen in Erprobung. 

Die Fig. 90 und 91 zeigen einen solchen, in den mechanischen 
Werkstätten zu Mailand erbauten vierachsigen, mit einem loko- 
motivartigen Querkessel versehenen Dampfmotorwagen. 

Legende: 



Dampfdruck 12 Atm. 

Rostfläche 0 67 m 2 

Gesamtheizfläche 38 8 „ 

— 

Durchmesser der Triebräder 1042 mm 

„ „ Zylinder 228 „ 

Kolbenhub 381 „ 

Inhalt des Wasserkastens 18 m 3 

Vorrat an Kohle 1000 kg 

Gewicht des dienstfähigen Wagens .... 42 5 t 

Zahl der Sitzplätze I. Klasse 16 

» » . HL „ 50 



Die mit drei derartigen Wagen vorgenommenen Probefahrten 
haben ein so günstiges Resultat ergeben, daß sich die Verwaltung 
entschloß, 12 Dampfmotorwagen nach dieser Type in der Fabrik von 
Kerr Stuart & Co. in London erbauen zu lassen. Bei den vier- 
achsigen Wagen wurde aber der lokomotivartige Kessel auf Grund 
der Erfahrung, daß es nicht zweckmäßig sei, ihn quer zur Längs- 
achse zu stellen, zu dieser parallel angeordnet. (Siehe Fig. 92 und 93.) 
Die übrigen durch die Versuchsresultate als vorteilhaft erwiesenen 
Änderungen an den Dimensionen des Kessels und der Maschine zeigt 
die nachstehende 

<»* 
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Legende: 

Dampfdruck 12 Atm. 

Rosttiäche 0 83 w«» 

Gesamtheizfläche 46 6 „ 

Durchmesser der Triebräder 1042 mm 

„ „ Zylinder 254 n 

Inhalt des Wasserkastens 2 »i 3 

Vorrat an Kohle 1000 ky 

Gewicht des dienstfähigen Wagens .... 41 t 

Zahl der Sitzplätze I. Klasse 16 

n ji n HI. n °0 

Die Direktion der italienischen Staatsbahnen hat ferner 85 drei- 
achsige Dampfmotorwagen nach der ans den Fig. 94 und 95 ersicht- 
lichen Type bei verschiedenen Waggonfabriken, unter anderen auch 
bei Maffei & Co. in München, Ringhoffer in Prag und Borsig 
in Berlin vor kurzem in Bestellung gebracht. Die Wagen werden 
ausschließlich zur Beförderung der Post und des 
Gepäcks bestimmt und mit einem stehenden Kessel ausgerüstet sein. 

Legende: 

Dampfdruck 13 Atm. 

Rostfläche 1 m 2 

Gesamtheizfläche 60 ., 

Durchmesser der Triebräder 1115 mm 

„ „ Zylinder 290 „ 

Kolbenhub 400 „ 

Inhalt des Wasserkastens 2 22 m 3 

Vorrat an Kohle 1000 hj. 



b) Königl. Bayerische Staatsbahnen. 

Am 15. Februar 1906 hat auf der Strecke München — 
Wolpertskirchen eine Probefahrt mit einem neuen Dampfmotor- 
wagen stattgefunden. Der Kessel und die maschinelle Einrichtung 
wurden von der Lokomotivfabrik J. A. Maffei in München, der 
Wagenkasten von der Waggonfabriks-Gesellschaft in Nürnberg 
hergestellt. Der 500 kg fassende Kohlenbehälter wird vom Wagen- 
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dache aus gefüllt und ist so angeordnet, daß der Motorftihrer durch 
das bloße Drehen einer Kurbel den Rost beschicken kann. Der 
Wagen enthalt nebst dem abtrennbaren Maschinenabteil noch eine 
Raucher- und eine Nichtraucherabteilung mit 55 Sitz- und 30 Steh- 
plätzen. Bei voller Besetzung und mit einer Anhängelast von 40 t 
kann der Motorwagen auf ebener Strecke mit einer Geschwindigkeit 
von 70 — 75 fon/Std. verkehren, wobei er etwa 5 — 6 kg Kohle und 




Fig. 94 u. 95. Dampfmotorwagen für G«päck- und Postdienst der Italienischen Staatabahnen. 

30 / Wasser pro km verbraucht. Der neue Motorwagen ist dazu be- 
stimmt, auf H aupt bahnen einen leichteren und billigeren Zug- 
verkehr zu ermöglichen. 

Belgische Staatsbahnen. 
(Chemins de Fer de l'Etat Beige.) 

Die Direktion der Belgischen Staatsbahnen hat uns benach- 
richtigt, daß die auf ungefähr 20 Jahre zurückreichende Ver- 
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wendung von Dampfmotorwagen (siehe Belpai resche Dampfmotor- 
wagen, Seite 9) stetig abnimmt, so daß heute im ganzen nur mehr 
14 Wagen EL Klasse und 3 Wagen IL und III. Klasse im Ge- 
brauch stehen. 

Beide Motorwagentypen haben kleine Lokomotivkessel und 
gleichen schon in ihrem Äußeren (Fig. 96 und 97) kleinen, mit 
einem Wagen sozusagen zusammengewachsenen Lokomotiven. Sie 
wurden beider Soci6t6 Marcinelle et Couillet in Couillet und 
bei der Societe" Franco-Belge in La Croyere gebaut. 

Der dreiachsige Motorwagen, Fig. 96, faßt 15 Sitzplätze und 
kann auf einer leichten Strecke 90/ Last befördern. Die 14 Motor- 




Fig. 96. Dreiachsiger Dampf motorwagen der Belgischen Staatshahnen. 

wagen dieser Type besorgen auf den Linien Alost — Eecloo — 
St. Gilles seit dem Jahre 1886 den ganzen Personenverkehr. 

Die drei vierachsigen Dampfmotorwagen, Fig. 97, haben je 
20 Sitzplätze II. Klasse und 30 Sitzplätze III. Klasse, verkehren auf 
denselben Linien wie der dreiachsige Wagen, stehen aber, wie die 
Direktion mitteilt, bereits auf dem Aussterbeetat. Die Zugsförderungs- 
und Erhaltungskosten für die Motorwagen stellen sich einschließlich 
der Verzinsung und der Amortisation auf 0 347 Frcs. pro km. gegen 
0-45 bis 0-5. r ) Frcs. bei gewöhnlichen Lokomotiven. 

d) London and South Western Railway. 

Die London and South Western Railway rühmt sich, die erste 
Bahn in England gewesen zu sein, die die Wichtigkeit des Eisen- 
bahn-Motorwagens erkannte; sie hat bereits im Jahre 1903 auf der 
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Linie Fratton — Eaat 
Southsea Motorfahrzeuge 
in regulären Dienst gestellt. 
Heute hat sie den Motor- 
wagenverkehr schon auf 
zahlreichen Linien ihres 
Netzes eingeführt und ver- 
wendet dabei Dampfmotor - 
wagen nach den in den 
Fig. 98 und 99 dargestellten 
Typen. Beide Wagen sind 
vierachsig und unterschei- 
den sich fast nur durch die 
Anordnung der lokomotiv- 
ahnlichen Kessel. Wahrend 
die Type Fig. 98 die Lage 
und Form des Kessels schon 
von außen erkennen läßt, 
ist dies bei der neuesten 
Type, Fig. 99, nicht mehr 
der Fall. Beide Typen be- 
sitzen eine Zwillingma- 
schine mit Walschaert- 
Steueruug, deren Zylinder 
auf ein Räderpaar des vor- 
deren Truckgestclles wir- 
ken. Jeder Wagen hat acht 
Sitzplätze t Klasse, 32 Sitz- 
plätze III. Klasse und einen 
Gepäckraum. Das Wagen- 
gewicht beträgt 31 1. 

e) Great Western Railway. 

Die Great Western Rail- 
way hat bereits auf acht 
Linien ihres verzweigten 
Bahnnetzes den Motor- 
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wagenverkehr mit vielem Erfolge eingeführt. Die Wagen leisten 
durchschnittlich täglich 200 km und benötigen pro km 4*65 kg Kohle. 
Sie sind im allgemeinen ahnlich den unter«/). Sehe 136, beschriebenen 
gebaut, haben aber stehende Röhrenkessel. Sie besitzen Gasbeleuchtung 
nach System Pintsch und eine, von jedem Wagenende aus zu be- 
dienende, kombinierte Spindel- und Vakuumbremse. Der Wasservorrat 
ist 80 bemessen, daß ungefähr 50 km zurückgelegt werden können, 
ohne daß man bemüßigt wäre, Wasser zu nehmen. 

f) Taff Vale Raitway. 

Fig. 100 zeigt die Ansicht des neuesten von der Taff Vale Railway 
in Gebrauch genommenen Dampfmotorwagens. Er unterscheidet sich 
von früheren ähnlichen Wagen der Gesellschaft durch seinen ver- 
größerten Kessel und Fassungsraum. Der auf zwei Truckgestellen 
ruhende Wagen besteht aus einem leicht abtrennbaren Motorteil 
und einem Personenabteil, der 16 Passagieren I. Klasse und 57 Passa- 
gieren III. Klasse Sitzgelegenheit bietet. Der Kessel, Fig. 101 u. 102, 
stellt einen kombinierten Box- und Röhrenkcssel dar. Denkt man 
sich ihn nach der vertikalen Mittellinie geteilt, so kann man sich 
vorstellen, er sei aus zwei kleinen mit der Box zusammengestoßenen 
Lokomotivkesseln entstanden. Der Kessel zeichnet sich durch eine relativ 
große Heizfläche und rasche Dampfentwicklung aus. Die Heizrohre 
sind in den Box- und Kesselwänden wie Lokomotivsiederohre be- 
festigt. Die Dampfmaschine mit Außeuzylindern liegt unterhalb des 
Kessels, treibt das vordere Räderpaar des Trucks an und ist stark 
genug, den Wagen auf einer Strecke mit einer Geschwindigkeit von 
56 fow/Std. fortzubewegen. Der Wagen besitzt Ölgasbeleuchtung, 
System Pintsch, eine Spindel- und Vakuumbremse und kann nach 
vorne und rückwärts verkehren. Im letzteren Falle steht auf der 
vorausfahrenden Plattform ein Kondukteur, der sich mit dem Motor- 
führer durch ein elektrisches Klingelwerk verständigen, die Signal- 
pfeife bedienen und im Falle der Gefahr auch die Maschine ab- 
stellen kann. 

g) Great North of Scotland Railway. 

Den Dampfmotorwagen dieser Eisenbahn kann man als einen 
typischen Repräsentanten des modernen englischen Motorwagen- 
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Fig. 101 u. WJ. Kessel der Datnpfmotorwagen der Taff Vale Railway. 

baues bezeichnen. Er besteht, wie aus Fig. 103 zu ersehen ist, aus 
zwei schon dem Äußeren nach erkennbaren Teilen, dem vorderen, 
lokomotivähnlieh gestalteten Motorteil und dem eigentlichen Wagen- 
kasten. Der auf einem zweiachsigen Truckgestell ruhende, den Kessel 
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und die Maschine tra- 
gende M o t o r t e i 1 ist 
allein fahrbar und kann 
vom Wagenkasten 
j ederzeit leicht 
getrennt werden. 
Man braucht zu diesem 
Zwecke nur den in 
Fig. 104 sichtbaren, die 
Verbindung zwischen 
dem Motorteil und dem 
Vorderende des Wa- 
genkastens bildenden 
Drehzapfen heraus- 
zunehmen. Der 46 Per- 
sonen fassende Motor- 
wagen hat nur eine 
Klasse; er wurde in 
den Werkstätten von 
Andrew Barclay 
Sons & Co. Limited 
in Kilmarnock. Schott- 
land, erbaut und er- 
hielt einen neuartigen 
Kessel, System Coch- 
ran. Die Figuren 105 
und 106 zeigen den 
Quer- und Längsschnitt 
eines solchen von der 
Firma Cochran & 
Co., Annan Li m i- 
t e d, Annan, Schottland, 
patentierten Kessels. Er 
besteht der Hauptsache 
nach aus einer Box und 
einer größeren Anzahl 
darüberbefiudlicher ho- 
rizontaler Siederohre. 
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Die von der Feuerung zur Box aufsteigenden Rauchgase gelangen 
im Sinne der Pfeile in Fig. 105 in die linke, durch eine Feuerbrücke 
unterteilte Heizkarainer, strömen von hier durch die untere Gruppe 
der Siederohre in die rechte Heizkammer, von dieser durch die oberen 
Siederohre wieder in den oberhalb der Feuerbrücke liegenden Teil 
der linken Heizkammer zurück und ziehen dann durch die Rauch- 




Fig. 106. Querschnitt durch den Dampfkessel. System Cochntn. 

kammer zum Schornstein ab. Die Antriebmaschine des Motorwagens 
ist eine Zwillingmaschine mit Außenzy lindern und Welschaert- 
Steuerung. Der Wagen ist mit elektrischer Beleuchtung nach System 
S t o n e und mit einer .Spindel- und Westinghous e-Bremse ausgerüstet. 
Er kann in beiden Fahrtrichtungen verkehren und besitzt zu diesem 
Zwecke auf der rückwärtigen Plattform nicht nur die für die Be- 
tätigung des Dampfregulators, der Bremse und der Signalpfeife nötigen 
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Stellhebel ; sondern auch noch einen Chadb umsehen Telegraphen, 
womit der Motorführer dem beim Kessel zurückbleibenden Heizer die 
Signale zur entsprechenden Einstellung der Steuerung der Maschine 
übermittelt. 

Legende: 



Durchmesser der Zylinder 254 tum 

Kolbenhub 406 „ 

Raddurchmesser 1092 „ 

Radstand des Motorteiles 3048 „ 

Kesseldurchmesser 1828 „ 

Blechstärke 127 „ 

Anzahl der Siederohre 295 

Äußerer Durchmesser der Siederohre . . . 38 9 mm 

Lange der Siederohre 1118 n 

Gesamtheizfläche des Kessels 46 5 m 2 

Dampfspannung 11 3 Atm. 

Kohlenvorrat 762 kg 

Wasservorrat 2725 l 



Mit diesen Motorwagen wurden bei den Versuchsfahrten Ge- 
schwindigkeiten bis zu 96 £w//Std. erzielt; sie vermochten bei einer 
Geschwindigkeit von 45 Äw/Std. noch zwei besetzte Personenwagen 
mitzuziehen. 

♦ 

h) Great Central Railway. 

Die Gesellschaft führt zwischen den Stationen Seacombe 
und Wrexham den Betrieb mit mehreren nach dem System ihres 
Werkstattcnchef-Ingenicurs J. G. Robinson erbauten Dampfmotor- 
wagen. Wie Fig. 107 zeigt, sind es vierachsige, 18-8 m lange Truck- 
gestellwagen mit einem Motor- und einem Gepäckabteil, dem sich 
ein Abteil mit 16 Sitzplätzen I. Klasse und ein Abteil mit 34 Sitz- 
plätzen II. Klasse, sowie eine bei der Rückwärtsfahrt des Wagens 
für den Führer bestimmte Endplattform anschließen. Hier sind alle 
zur Führung des Wagens erforderlichen mechanischen Einrichtungen 
vorhanden, so daß man den Wagen in den Endstationen nicht zu 
drehen braucht. Zur Bremsung des Wagens dient die Spindelbremse 
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und die automatische Vakuumbremse. Die Beleuchtung erfolgt durch 
zahlreiche, von einer Akkumulatorenbatterie und einer Dynamo ge- 
speiste 16kerzige Glühlampen; die Beheizung durch Dampf. 

Der bei diesen Dampfmotorwagen verwendete Kessel ist ein 
stehender Vielröhrenkessel, Fig. 108, mit 450 vertikalen, von der 
Decke der kupfernen Box bis* zum oberen Abschlüsse des Stehkessels 
reichenden Heizrohren. 




Fig. 106. Längsschnitt durch den Dampfkessel, System Cochran. 



Legende: 

Heizfläche der Box 487 

n „ Rohre 519 „ 

„ im ganzen 5677 „ 

Rosttiäche 1 21 „ 

Durchmesser der Box 1220 mm 

„ des Stehkessels 1640 „ 

Spitaer und Dr. Krakauer: „Motorwagen und Lokomotive". 10 
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Fig. 107. Dampfmotorwagen der Great Central Railway. 



/> Great Northern of Ireland Railway. 

Die zwischen Dublin- Howth und Belfast — Lisburn 
verkehrenden Dampfmotorwagen der Great Northern of Ireland 

Railway sind den unter d) Seite 137 
besprochenen sehr ähnlich. Die 
Verwendung Fox scher Dreh- 
gestelle, sowie die Einrichtung 
der elektrischen Beleuchtung nach 
System Stone und die Dampf- 
heizung, Bauart G o u 1 d, waren 
besonders hervorzuheben. 

h) Midland Railway. 

Die Midland Railway hat 
nach den Entwürfen ihrer Chef- 
ingenieure D e e 1 y und B a i n 
für den Verkehr zwischen H e y s- 
h a m und Morecambe vier- 
achsige auf zwei Drehgestellen 
aufruhende Dampfmotorwagen er- 
bauen lassen. Die mit vertikalen 
Rührenkcsseln und normalen Zwil- 
lingmaschinen ausgerüsteten Wa- 
gen bieten nichts Bemerkenswertes. 

Fig. 108. Violröhren-Kesnel der Dampfmotor- Ö Barry Railway. 

wagen der Great Central Railway. Die Direktion der Barry Rail- 

way teilt mit. daß sie seit Mai des Jahres 1905 zwei Dampfmotor- 
wagen besitzt. Sie wurden ursprünglich auf der 23 km langen, 
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Steigungen von 1 1 0 ,.^ enthaltenden Strecke C a r d i f f — P ontypridd 
für den Lokalverkehr und später auf der 30 km langen und nur 
auf einigen Stellen mit 7°/oo steigenden Strecke Barry — Bridgend 
zur Verstärkung des gewöhnlichen Personenzug Verkehres verwendet. 

Die vierachsigen, auf zwei Truckgestellen rollenden, von der 
North British Locomotive Company, Glasgow in 
Schottland, gebauten Motorwagen sind in bezug auf die Konstruktion 
des Wagenkastens, des Kessels und der Maschine den unter h) Seite 144 
besprochenen Motorwagen der Great Central Railway sehr ähnlich. 
An den oberhalb des vorderen Truckgestells befindlichen Motor- 
iührerraum grenzt ein Gepäckraum, an diesen ein Abteil III. Klasse 
mit 9 Sitzplätzen für Raucher und ein großer Abteil mit 35 Sitz- 
plätzen für Nichtraucher. Von hier führt eine Türe in den mit seit- 
lichen Schubgittern versehenen Einsteigraum, von dem aus auch die 
Reisenden I. Klasse durch eine Tilre in den anstoßenden, 10 Sitz- 
plätze fassenden Abteil gelangen. Das Ende des Wagens bildet eine 
kleine geschlossene Plattform; hier nimmt der Führer bei der Rück- 
wärtsfahrt Aufstellung, da die stets mit einem Führer und einem 
Heizer besetzten Motorwagen sowohl nach vorwärts als auch nach 
rückwärts gefahren werden können. Der Wagen besitzt eine Hand- 
(Spindel-)Bremse, eine automatische Vakuumbremse und eine elek- 
trische Beleuchtung nach System S t o n e. 

Legende: 

Größte Wagenlänge über die Buffer ... 22 m 
Radstand des Trucks unter dem Kessel . 2438 mm 
n n Wagen- 
kasten 2590 „ 

Drehzapfenentfernung der Trucks . . . . 12.190 „ 



Gesamtradstand 14.630 „ 

Zylinderdurchmesser 305 „ 

Kolbenhub 400 „ 

Inhalt des Wasserkastens 2270 l 

„ „ Kohlenbehälters 760 kg 

Dampfdruck 113 Atm. 

Heizrohre 462 

Heizfläche der Heizrohre 514 m 1 

.Box 42 r 

10* 
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Gesamtheizfläche 55*6 m- 

Rosttiäche 11 „ 

Wagengewicht 24 t 

m) Glasgow and South Western Railway. 

Die in den gesellschaftlichen Werkstatten zu Kilmarnock 
erbauten, den unter //) und d) Seite 144 und 136 beschriebenen sehr 
ähnlichen vierachsigen Dampfmotorwagen bestehen aus einem Wagen- 
kasten und einem von diesem leicht abtrennbaren, lokomotivähnlich 
ausgebildeten Motorteil. Hier ist der nach Art der gewöhnlichen 
Lokomotivkessel gebaute Dampferzeuger untergebracht. Er besitzt 
eine kupferne Feuerbüchse mit 1 38 Siederohren von 40 mm äußerem 
Durchmesser, eine Gesamtheizfläche von 40 m 2 und liefert einer 
normalen, die Vorderräder des Trucks treibenden Zwillingmaschine 
den Dampf. Der Uber die Buffer 18 5 m lange und 50 Sitzplätze 
fassende Wagen ist mit Pintschscher Ölgasbeleuchtung und mit 
einer Spindel- und Vakuumbremse ausgestattet. 

n) Lancashire and Yorkshire Railway. 

Die Lancashire and Yorkshire Railway hat in ihren Harwich-Werken 
nach den Plänen ihres Maschinen-Chefingenieurs Georg Hughes 
einen vierachsigen Dampfmotorwagen herstellen lassen, der dem vor- 
beschriebenen (Seite 148) fast völlig gleich ist. Er enthält 56 Sitz- 
plätze III. Klasse, ist mit einer Vakuum- und Spindelbremse und mit 
Dampfheizung ausgerüstet und mit 32 kerzigen Glühlampen beleuchtet. 
Zwischen dem vorderen und dem rückwärtigen Wagenende befindet 
sich eine besondere elektrische Klingelleitung, womit der Kondukteur 
dem Motorführer das Zeichen zur Abfahrt des Wagens gibt. Die 
Einrichtung ist jedoch derart konstruiert, daß der Kondukteur das Ab- 
fahrtssignal erst dann geben kann, wenn die zum Ein- und Aus- 
steigen heruntergeklappten und in dieser Stellung ins Profil hinein- 
ragenden Einsteigfußtritte wieder hinaufgeschlagen worden sind. 

o) London and North Western Railway. 

Fig. 109 zeigt die Ansicht eines nach den Entwürfen von 
C. A. Park und G. W a h 1 e für die Strecken P r e s t o t y n — 
D y s e r t h und Chester — Rhyl hergestellten vierachsigen 
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and North Western Ra i 1 
way. Der Motorteil ist im 
Wagenkasten vollständig ein- 
geschlossen, so dato sich der 
Motorwagen durch sein Außeres 
von einem gewöhnlichen Wa- 
gen fast gar nicht unterscheidet. 
Dennoch ist das bei den meisten 
englischen und amerikanischen 
Konstruktionen beliebte Prin- 
zip, den Motorteil vom Wagen- 
kasten leicht trennbar zu 
gestalten, auch hier eingehalten; 
denn der auf dem vorderen 
Truckgestell montierte Kessel 
und Motor samt Wasserreservoir 
kann im Falle eines eintreten- 
den Gebrechens nach Entfer- 
nung der abnehmbaren Wagen- 
stirnwand (in der aus Fig. 110 
ersichtlichen Weise) aus dem 
Wagen herausgeschoben und 
durch eine Reservegarnitur 
rasch ersetzt werden. 

Der Dampferzeuger des 
48 Sitzplätze fassenden Motor- 
wagens kann als ein gewöhn- 
licher, nur in seiner Längen- 
dimension verkleinerter Loko- 
motivkessel angesehen werden. 
Die Antriebsmaschine ist eine 
normale Zwilling -Lokomotiv- . 
maschine. Der Wagen wird 
nach dem System S t o n e elek- A 
tri beleuchtet und nach dem 
„ Consolidated System u mit 
Dampf beheizt. 




150 



Dampfmotorwagen. 



Legende: 

Länge des Wagenkastens 15'4 m 

Kesseldurchmesser . . . . * 1140 mm 

Anzahl der Siederohre 216 

Gesamte Heizfläche 29 5 w/ 2 




Fig. 110. Heraussehieblmrer Vorderteil de« Dampfmotorwagens der London and North 

Western Railway. 

Rostfläche 0 6 

Zylinderdurchmesser 240 nun 

Kolbenhub 380 „ 

Wasservorrat 2200 / 

Kohlenvorrat 850 kg 

Dienstgewicht des Motorwagens 26 / 
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p) London and South Western Railway und London, Brigthon and 

South Coa8t Railway. 

Die beiden Eisenbahnen haben auf ihrer gemeinsamen, 2 km 
langen Zweigbahn Fratton— Southsea einen Motorwagendienst 
eingerichtet. Die hiezu benutzten Dampfmotorwagen gleichen im all- 
gemeinen den unter d\ h) und m) Seite 136, 144 besprochenen Wagen 
und sollen den Gesellschaften gegenüber dem früheren Verkehre mit 
gewöhnlichen Zügen in einem Jahre eine Kohlenersparnis von K 14.000 
gebracht haben. 

r) Central South African Rallways. 

Die Motorwagen dieser Bahnen gleichen in ihrem äußeren Aus- 
sehen den unter h) Seite 144. in ihrer Konstruktion aber den unter 
g) Seite 139 besprochenen Dampfmotorwagen. Ihr nach System 
Cochran ausgeführter Dampfkessel stimmt in der Konstruktion und 
in den Dimensionen mit dem auf Seite 143 beschriebenen Cochran- 
kessel fast vollkommen überein. 



s) South Eastern and Chatam Railway. 

Die nach den Angaben des Chefingenieurs S. W a i n r i g h t 
konstruierten Dampfmotorwagen sind dem Aussehen und der Kon- 
struktion nach in der Hauptsache den unter d) und g) Seite 136, 139 
geführten Motorwagen ähnlich und derzeit auf der Sheppey 
Linie der Gesellschaft im Betriebe. Sie sollen sehr ruhig laufen 
und einen geringen Kohlenverbrauch aufweisen. 



t) London, Brigthon South Sea Railway. 

Die Gesellschaft hat mit den nach der Type der London and 
South Western Railway (siehe bei d) Seite 136) konstruierten Dampf- 
motorwagen auf der Linie F r a 1 1 o n — S outhsea so günstige Er- 
fahrungen erziehlt (siehe unter p) Seite 151), daß sie diese Wagen 
auch auf anderen Strecken zu verwenden beabsichtigt. 



r 
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u) North-Staffordshire Railway. 

Auf der Strecke Silverdale — T rent harn verkehren zwei 
in den Werken Beyer, Peacock & Co. nach den Entwürfen von 
John Adams gebaute, den unter (/) und g) Seite 136, 139 genannten 
Systemen ähnliche vierachsige Dampfmotorwagen. 

u) Northern Counties Section der Belfast-Eisenbahn. 

Die nach der unter d) und g) Seite 136, 139 besprochenen Type in 
den Werkstätten der Midland-Railway hergestellten, im ganzen 
aber leichter gehaltenen Dampfmotor wagen (sie wiegen nur 14'5 t) 
versehen auf der Strecke Genisland-Antrim den Personenzug- 
dienst zur vollsten Zufriedenheit der Eisenbahnverwaltung. 

w) Canadian Pacific Railroad. 

Die vorbezeichnete Bahn hat sich bei der K ob u seh -Wage n- 
hals „Steam-Motor Car Co." in St. Louis einen vierachsigen, 
ungewöhnlich großen Darapfwagen erbauen lassen, dessen Maschinen- 
teil vom Wagenteile leicht getrennt werden kann. Als Dampferzeuger 
wird ein stehender Kessel benutzt. Die zweizylindrige, 275 PS starke, 
nach dem Patent Wagenhals konstruierte und mit Stephen sou- 
scher Steuerung ausgerüstete Antriebmaschine überträgt jedoch ihre 
Kraft nicht, wie es sonst üblich ist, unmittelbar, sondern mit Hilfe 
eines Rädergetriebes auf die Wagentriebachse. 

Der Wagen hat einen 3*7 m langen Maschinenraum, einen 3 - l m 
langen Gepäckraum und einen Abteil für 53 Sitzplätze. 

Über die großen Dimensionen des Wagens gibt die nach- 
stehende Legende Aufschluß: 

Legende: 

Wagenlänge 25 2 m 

Wagenhöhe Uber der Schienenoberkante . . 4 63 „ 

Radstand der Drehgestelle 2 44 „ 

Entfernung der Drehzapfenmittel .... 16*2 „ 
Heizfläche des Kessels 113 m 2 
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Rostflache 394 w/ 2 

Dampfdruck 113 Atm. 

Zylinderdurchmesser 300 mm 

Kolbenhub 280 r 

Wasservorrat 7ä00 / 

Dienstgewicht des Wagens 6 15 / 

Bei einer Geschwindigkeit von 8 km'Std. betragt die Leistung 
dieses Wagens: 

auf der Horizontalen Ö38 t 

„ - Steigung von 10%o 299 „ 

n n n 20%o ^ n 

und . , . „ 30%, 120 r 



y) North Eastern Railway. 

Die Gesellschaft wußte sich, bevor sie noch die auf Seite 46 
unter 2) bei Gruppe II/B beschriebenen benzin-elektrischen Motor- 
wagen besessen hatte, die erforderlich gewordenen Motorwagen der- 
art zu schaffen, daß sie eine Anzahl unbenötigter kleiner Lokomotiven 
mit Personenwagen gekuppelt hat; an den Endplattformen der Wagen 
wurde eine Einrichtung angebracht, wodurch man von hier aus die 
schiebende Lokomotive bei der Rückwärtsfahrt ebenso bedienen 
konnte, wie den Motor bei den modernen Motorwagen. Die vom 
Motorführer auf der Endplattform vorgenommenen II ebelstell ungen 
für den Dampfregulator, für die Druckluftbremse, die JReversier- 
steuerung und für die Pfeifen Vorrichtung werden mit Hilfe steifer 
aber mit Kugelgelenken versehener Kupplungen zwischen Wagen und 
Lokomotive auf diese übertragen, so daß dem auf der Lokomotive 
zurückbleibenden Heizer nur die Bedienung des Feuers, der Speisung, 
der Zylinder-Ablaßhähne und eventuell des Sandstreuers verbleibt. 
Erforderlichenfalles werden diesem Dampfmotorwagen, den man 
eigentlich einen Dampfmotorzug nennen könnte, noch Anhänge- 
wagen beigegeben. Wie uns die North Eastern Railway bekanntgibt, hat 
sich diese Einrichtung der Gunst des Publikums erfreut und der Unter- 
nehmung wesentliche pekuniilre Erfolge gebracht. Die Zugförderungs- 
kosten für eine „Garnitur" (Lokomotive mit einem Wagen) sollen 
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ungefähr 30 h pro km betragen. Die gewonnenen Erfahrungen werden 
im allgemeinen als so günstig bezeichnet, daß die Gesellschaft vor- 
läufig an die Beschaffung weiterer benzin-elektrischer Motor- 
wagen nicht denkt; vielmehr die Zahl der Dampfmotorwagen 
zu vermehren beabsichtigt. 



Die in der Gruppe III besprochenen Dampfmotorwagen kenn- 
zeichnen sich in erster Linie durch ihr Kessel -System. Der ver- 
wendete Dampfkessel ist entweder ein dem Kessel der normalen 
Lokomotive nachgebildeter verkleinerter Lokomotivkessel oder er 
zeigt den Typus eines Vielröhren kessels. Die Röhrenkessel scheiden 
sich in H e i z r o h r k e s s e 1, das sind solche, bei denen die Heizgase 
das Innere der Rohre (wie bei den Siederohren des Lokomotivkessels) 
durchziehen und in Wasserrohrkessel, das sind jene, deren 
wasserführende Rohre an ihrer Außenfläche von den Heizgasen be- 
spült werden. 

Während in England und Italien meist lokomotivartig 
ausgebildete Motorwagenkessel im Gebrauche stehen, werden in 
Österreich, Ungarn, Deutschland und Frankreich größtenteils Röhren- 
kessel angewendet. 

Die lokoraotivartigen Kessel weisen alle jene bekannten 
Nachteile auf, die die Verkleinerung des normalen, an sich vortreff- 
lichen Lokomotivkessels mit sich bringt. Es sei hier nur erwähnt, 
daß die Formgebung der Box- und Rohrwände, die Anbringung der 
Decken und der Ankerschrauben, die Befestigung der Grund- und 
Heiztürringe usw. umso schwieriger ist und daß die vielen 
Stellen und Winkel, an denen sich Kesselstein ansetzen kann, desto 
enger und unzugänglicher werden, je mehr der Lukomotivkessel in 
seinen Dimensionen gedrückt wird. Selbstverständlich sinkt in dem- 
selben Maße auch der ökonomische Wirkungsgrad des normalen 
Lokomotivkessels. 

Dagegen hat sich bei den Röhrenkesseln alsbald der Übel- 
stand fühlbar gemacht, daß sie infolge ihres unzulänglichen Wasser- 
und Dampfvorrates im Falle einer plötzlich notwendig gewordenen 
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größeren Leistung versagten. Die neuesten Rührenkessel- 
Konstruktionen zeigen aus diesem Grunde auch eine für die Ver- 
größerung des Wasser- und Dampfinhaltes vorteilhafte Kombination 
eines Röhren- und eines Boxkessels. Dabei ist das Hauptaugen- 
merk darauf gerichtet, die Kessel möglichst dicht und die Rohrver- 
bindungen tunlichst ganz ohne Dichtungsmaterial herzustellen und 
so anzuordnen, daß sie vom Feuer nicht bestrichen werden können. 
Die Erfahrung hat eben gelehrt, daß die weitaus größte Anzahl der 
bei Dampfmotorwagen stattgefundenen Betriebsstörungen auf 
das Undichtwerden des Kessels, auf das Abbrennen der Dichtungen 
oder der Börtel der Rohrverbindungen zurückzuführen war. 

Man hatte ferner bei der Konstruktion der Kessel das Be- 
streben, die Einrichtung für die Feuerung, für die Speisung und für 
die soustige Bedienung des Kessels so zu wühlen, daß e i n Mann 
zur Bedienung des Kessels und zur Führung des Wagens ausreiche. 
Wöhrend bei den lokomotivartig gebauten Kesseln, deren Feuerung 
eine sorgsame und anhaltende Bedienung erfordert, dieses Ziel fast 
nie erreicht wird, lassen die meisten mit Röhren- oder kombinierten 
Box- und Röhrenkesseln ausgerüsteten Dampfmotorwagen nach der 
gewonnenen Erfahrung das einmännige Fahren ohne An- 
stand zu. 

Die meist mit Kohle, seltener auch mit Koks oder Holzkohle 
beheizten Kessel arbeiteu mit einem Dampfdrucke von 12 — 20 Atm. 
und zumeist auch, insbesondere die Röhrenkessel, mit überhitztem 
Dampf. 

Ein weiteres Kennzeichen der verschiedenen Dampfmotorwagen- 
Systeme bietet die Art ihres Antriebes. Wahrend bei den meisten 
der Antrieb des Wagens durch eine lokomotiv/ihnliche. direkt auf 
die Triebachse wirkende Zwilling- oder Verbundmaschine erfolgt, 
werden vielfach besonders konstruierte, die Arbeit mit Hilfe von 
Zahnrädern auf die Triebachse übertragende Dampfmaschinen benutzt. 
Wenn auch zugegeben werden kann, daß bei den mit der letzt- 
genannten Antriebsart ausgerüsteten Dampfmotorwagen die bei jedem 
lokomotivartigen Antriebe naturgemäß eintretenden schlingernden 
Bewegungen des Wagens vermieden sind, so muß doch betont werden, 
daß die Anwendung von Zahnradern zur Kraftübertragung 
im Eisenbahndienste immer unerwünscht bleibt, und daß die 
mit solchen Antrieben arbeitenden Dampfmotorwagen im allgemeinen 



256 Dampfmotorwagen. 

dieselben Nachteile zeitigen, wie die auf Seite 53 besprochenen, eben- 
falls mit Rilderantrieb arbeitenden Motorwagen mit Explosions- 
motoren. Unter den dort genannten Nachteilen wird insbesondere 
jener der raschen Abnützung der Zahnräder hier um so stärker 
fühlbar, als man es meist mit kräftigeren Motoren zu tun hat. Bei 
Motorwagen mit Leistungen von 100, 150 und 200 PS wird daher 
fast ausschließlich der lokomotivartige Antrieb verwendet. 
Diese im jahrzehntelangen Eisenbahnbetriebe erprobte Antriebsart 
bietet nicht nur die größte Betriebssicherheit, sondern auch den Vor- 
teil, daß sie von jedem mit der Führung einer Lokomotive vertrauten 
Organe ohneweiters bedient werden kann. 

Die verschiedenen Dampfmotorwagen-Systeme unterscheiden 
sich voneinander schließlich noch dadurch, daß bei einigen (ins- 
besondere häufig bei den englischen Motorwagen) der Motorteil vom 
übrigen Wagenteil abtrennbar ist. Diese Eigenschaft bietet wohl den 
Vorteil daß im Falle eines Gebrechens am Motor oder am Wagen 
nicht beide Teile gebrauchsunfähig werden, sondern der unversehrt 
gebliebene Teil weiter verwendet werden kann. Wenn man aber be- 
denkt, daß die Weiterverwendbarkeit des fehlerlosen Teiles für sich 
allein nichts nützt, sondern daß für den dienstfähigen Motorwagen 
ein im brauchbaren Zustande befindlicher ergänzender Reserveteil 
zur Verfügung gehalten werden muß, daß ferner die Auswechs- 
lung eines schadhaften Teiles immerhin eine beträchtliche Zeit in 
Anspruch nimmt, und daß ferner die Konstruktion des teilbaren 
Motorwagens komplizierter und teurer ist, so muß darauf hingewiesen 
werden, daß der von mancher Seite aufgestellten strengen For- 
derung nach der Trennbarkeit des Motor- und Wagenteiles vielleicht 
eine allzu große Bedeutung beigelegt wird. 

Als ein den Dampfmotorwagen im allgemeinen anhaftender 
Nachteil ist zu erwähnen, daß sie nicht unmittelbar dienstbereit sind, 
sondern erst nach Verlauf einer gewissen (nach dem Kesselsysteme 
verschieden bemessenen) zum Anheizen erforderlichen Zeit in Ge- 
brauch genommen werden können. 
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Resume über die Motorwagen. 

Ein Rückblick auf die in die dritte Entwicklungsperiode des 
Motorwagens fallenden, in den Gruppen I bis III besprochenen Motor- 
wagensysteme läßt uns zunächst erkennen, daß die Uberwiegende 
Mehrzahl der dauernd oder versuchsweise in Verwendung stehenden 
Motorwagen dem Systeme der Dampfmotorwagen angehört. Die 
Dampfmotorwagen sind den übrigen Motorwagen-Systemen aber nicht 
allein quantitativ, sondern, wie aus einem Vergleiche der am Schlüsse 
jeder einzelnen Gruppe angeführten Vor- und Nachteile hervorgeht, 
auch qualitativ überlegen. Es mag ja einzelne Fälle geben, wo be- 
sondere Umstände — z. B. sehr günstige Strecken Verhältnisse, regel- 
mäßiger und gleich starker Verkehr, etwa vorhandene billige elektro- 
motorische Kraft, sehr schlechtes oder ganz fehlendes Speisewasser — 
bestimmend dafür werden können, sich für einen Motorwagen der 
Gruppe I, II/A oder II/B zu entscheiden; im allgemeinen aber 
können, wie die bisherigen Erfahrungen zeigeD, alle diesen Gruppen 
angehörigen Motorwagen Systeme in bezug auf Einfachheit, Betriebs- 
sicherheit und Ökonomie mit den Dampfmotorwagen nicht kon- 
kurrieren. Insbesondere nicht mit jenen, bei denen die Kraftüber- 
tragung durch den normalen, auf die Triebachse direkt (also ohne 
Zahnräder) wirkenden Lokomotiv-Mechanismus erfolgt. Wenn auch 
an den betreffenden Stellen auf die Nachteile der Anwendung von 
Zahnrädern bereits wiederholt hingewiesen worden ist, so muß doch 
hier nochmals betont werden, daß der durch jede Zahnradüber- 
tragung bedingte Kraftverlust, ferner die bei zunehmender Motor- 
stürke wachsende Abnützung der Zahnräder und die steigende Gefahr 
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des Bruches von Zähnen, die Unmöglichkeit der Reversierung im 
Falle der Gefahr und endlich die Unkontrollierbarkeit des zur 
Abhaltung von Staub und Schmutz notwendigerweise in einem 
Kasten eingeschlossenen Getriebes so bedeutende und im Eisenbahn- 
betriebe schwerwiegende Nachteile darstellen, daß es sich mit Rück- 
sicht auf die Sicherheit und Ökonomie des Betriebes empfehlen 
dürfte, Zahnradgetriebe bei Motorwagen grundsätzlich zu vermeiden. 
Der unbestrittene Vorteil, daß der durch Zahnräder angetriebene 
Motorwagen gegenüber dem durch einen Lokomotivmecbanismus be- 
wegten Wagen einen ruhigeren Gang aufweist, muß den vorgenannten 
Nachteilen gegenüber eben verschmerzt werden. 

Bei der gegenseitigen Abschätzung der Motorwagensysteme wäre 
noch der Fall ins Auge zu fassen, daß von dem Motorwagen un- 
bedingt die immerwährende Dienstbereitschaft verlangt wird; daß er 
also — wie beispielsweise der auf Seite 29 unter I, 3 besprochene 
Benzin-Motorwagen — zur Beförderung einer Rettungsmannschaft 
oder von Hilfswerkzeugen und dgl. dienen soll. Die Forderung der 
unmittelbaren Dienstbereitschaft kann natürlich ein Dampfmotor- 
wagen nicht erfüllen und müßte in einem solchen Falle auf einen 
der unter Gruppe I, II/A und II/B besprochenen Motorwagen ge- 
griffen werden. 

Über die Verwendungsart, die Leistungen und über die Zug- 
förderungs- und Erhaltungskosten der Motorwagen geben die vor- 
stehenden Tabellen Aufschluß. 

Die Leistungen der Motorwagen sind ihrer motorischen Kraft 
nach, die von 30 PS bis zu 200 PS reicht, sehr verschieden, doch 
läßt sich allgemein sagen, daß die kräftigeren Motorwagen der ge- 
stellten Aufgabe, ein bis zwei Anhängewagen ziehen zu können, fast 
durchwegs entsprechen. Ihr Dienstgewicht liegt meist in den Grenzen 
von 16—26 /; doch kommen auch besonders große und schwere 
Motorwagen von 40, ja sogar von 61 t vor. Sie werden je nach Be- 
dürfnis normalspurig oder für eine Schmalspur von 1000 oder 760 mm 
gebaut. 

Insoweit aus den auf unsere Anfragen eingelangten Angaben 
ein Überblick zu gewinnen war, werden fast alle Motorwagen 
einmännig gefahren, mit Ausnahme jener, deren lokomotivartiger 
Kessel die Bedienung durch zwei Mann unabweislich macht. Die 
neueren Motorwagen sind zum größten Teile so eingerichtet, daß sie, 
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ohne daß sie gedreht werden müßten, in beiden Fahrtrichtungen ver- 
kehren können. Bezüglich der Zugforderungs- und Erhaltungskosten 
sind uns verhältnismäßig wenig Mitteilungen zugekommen, da die 
meisten Bahnverwaltungen darüber keine besonderen Aufschrei- 
bungen führen oder die vorhandenen Daten mit Rücksicht auf die 
Kürze der Beobachtungszeit als nicht maßgebend bezeichnen. Auch 
diese wenigen Zahlen liegen innerhalb so weiter Grenzen, daß sich 
ein allgemein gültiger Schluß daraus nicht ziehen läßt. Dies ist aber 
auch in der Natur der Sache begründet. Die kilometrischen Zug- 
förderungs- und Erhaltungskosten hängen in erster Linie nicht nur 
von dem Motorwagensysteme selbst ab, sondern werden noch durch 
so viele Faktoren — wie Steigungs- und Krümmungsverhältnisse 
der Strecke, Art und Preise des Brenn- und Schmiermateriales, Höhe 
der Löhne und Fahrgelder des Personales, Zustand des Bahnober- 
baues, tägliche kilometrische Leistung, sorgfältige Instandhaltung usw. 
— beeinflußt, daß deren Ermittlung in jedem besonderen Falle be- 
sonders vorgenommen werden muß. Die vorstehende Tabelle zeigt dem- 
nach auch in den Angaben über kilometrische Zugförderungskosten 
für die verschiedenen Motorwagensysteme Schwankungen von 15 — 43 
und in den kilometrischen Erhaltungskosten solche von 0'34 — 17 h (!). 

Wenn man die Entwicklung des Motorwagens heute auch ge- 
wiß nicht als abgeschlossen bezeichnen kann, so läßt sich bei einein 
Überblicke der hier vorgeführten Systeme doch sagen, daß der 
Motorwagen dem Stadium der Versuche bereits ent- 
wachsen und in seiner rein technischen Konstruktion — ins- 
besondere in der Form der modernen Dampfmotorentypen — auf eine 
Stufe gelangt ist, die ihn zu einem für den schweren Eisenbahn- 
•dienst geeigneten Verkehrsmittel machen. In wieferne dies 
auch vom technisch-wirtschaftlichen Standpunkte der Fall ist. soll in 
einem der nächsten Kapitel untersucht werden. 
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Unter „ kleinen Lokomotiven a versteht man für gewöhnlich 
Tenderlokomotiven mit einem Dienstgewichte von 15 — 22 t; doch 
dürfen sie auch ein Dienstgewicht bis zu 30 und 35 t aufweisen, 
wenn sie neben den normalen, schweren Lokomotiven besonderen 
Zwecken gewidmet sind. 

Die Verwendung kleiner, oft auch als „leicht" bezeichneter 
Lokomotiven reicht bis auf etwa 30 Jahre zurück; sie erstreckte 
sich bei Schleppbahnen und Straßenbahnen zumeist bloß auf die 
Beförderung von Lasten und nur dort, wo neben dem Lasten verkehre 
auch ein Personenverkehr bestand, auf die Führung der sogenannten 
gemischten Züge. Die Aufgabe, den Personenverkehr selbständig und 
unabhängig vom Lasten verkehre zu besorgen, wurde den kleinen 
Lokomotiven erst dann zuteil, als der Motorwagen seine ersten 
größeren Erfolge auf dem Gebiete der Personenbeförderung zu ver- 
zeichnen hatte. 

Neben den Lokalbahnen suchten anfangs hauptsächlich die 
Straßenbahnen kleine Lokomotiven zu benutzen, und zwar solche, 
die die Abwicklung des Personenverkehres ohne Rauchbelästigung 
der Reisenden gestatten. Derartige Verkehrsmittel fand man in den 
ihre Betriebskraft ohne Feuerstelle, also auch ohne Rauchbildung 
erzeugenden, sogenannten feuerlosen Lokomotiven. 

Von den mannigfaltigen hieher gehörigen Arten haben eigent- 
lich nur die drei nachstehend in der Gruppe A. angeführten Ein- 
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gang gefunden. In der Gruppe B. werden die kleinen Lokomotiven 
mit Verbrennungsmaschinen und in der Gruppe C. die haupt- 
sächlichsten Konstruktionen der kleinen Dampflokom otiven be- 
sprochen. 

A. Feuerlose Lokomotiven. 

1. Heißwasser-Lokomotiren. 

Die Wirkungsweise dieser Lokomotivart beruht auf dem Grund- 
satze, daß die in einem Behälter eingeschlossene, unter großem Drucke 
bis zu einer hohen Temperatur erhitzte Wassermasse bei eintretender 
Druckverminderung Dampf erzeugt. Demnach wurde in einen mit 
Wasser gefüllten Lokomotivkessel so lange hochgespannter Dampf 
eingelassen, bis das Wasser hinreichend erhitzt und im Kessel ein 
genügend hoher Druck erreicht war. In dem Augenblicke, als durch 
das Offnen des Admissionsventiles im Kessel eine Druckverminderung 
eintrat, bildete sich sofort der zum Antrieb der Maschine erforder- 
liche Dampf. 

Eine der ersten nach diesem Grundsatze konstruierten Loko- 
motiven war die für die Pariser Straßenbahnlinie St. Augustin- 
Neuilly im Jahre 1875 erbaute Lokomotive, System Francq und 
Lamm. Die Anfangspannung im Kessel betrug bei einer Temperatur von 
200' C 15 Atm. Die Lokomotive konnte, weil die Arbeitsspannung 
für die Dampfmaschine nur 3 — 5 Atm. betrug und weil der Tem- 
peraturabfall des Wassers infolge der sorgfaltigen Isolierung des 
Kessels ein geringer war, bis zu 24 Stunden Dienst machen. Die 
Konstruktion von Francq und Lamm wurde spater noch von 
Mesnard verbessert und hat in dieser Form seinerzeit in Frank- 
reich und in Deutschland vielfache Anwendung gefunden. Es möge 
hier noch erwähnt werden, daß von fachmännischer Seite seinerzeit 
derartige, allerdings mit einem Dienstgewichte von 55 1 zu kon- 
struierende Lokomotiven auch für den Betrieb der Wiener Stadtbahn 
empfohlen worden sind. 

2. Natron-Lokomotive. 

Die Erzeugung der Betriebskraft bei der von Honigmann 
im Jahre 1883 konstruierten Lokomotive beruht auf der bekannten 
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Tatsache, daß Natronlauge einer bestimmten Dichte bei einer Tem- 
peratur von 130° C und darüber den unter Wärmeentwicklung ein- 
geleiteten Wasserdampf absorbiert. Der infolge der Wärmeentwick- 
lung sich bildende Dampf wird als Betriebsdampf für die Maschine 
benutzt und gelangt nach vollbrachter Arbeit als Auspuffdampf in 
die Natronlauge zurück. Hier wird er von der Natronlauge unter 
neuerlicher Wärmeentwicklung absorbiert, wodurch neuer Betriebs- 
dampf entsteht. Der Kreislauf vollzieht sich solange, bis durch die 
fortschreitende Verdünnung der Natronlauge deren Siedepunkt erreicht 
ist. Die H onigmannsche Lokomotive war früher wiederholt Gegen- 
stand lebhafter fachlicher Erörterung. 



3. Preßluft-Lokomotiven. 

Hieher gehören jene Lokomotiven, die ihre Energie in Form 
von zusammengepreßter Luft in eigenen Behältern mitführen. Dabei 
sind zwei Gruppen von Systemen zu beachten. Bei der einen Gruppe 
gelangen Luftbehftlter von großem Fassungsraum mit hochgepreßter 
Druckluft (bis zu 40 Atm.) zur Anwendung, die ihre Energie mit 
Hilfe eines Druckregulators der Arbeitsmaschine unter konstantem 
Betriebsdrucke abgeben; sie reichen für längere Zeit aus. Bei der 
anderen Gruppe werden die kleinen und mit niedriger gespannter 
Luft gefüllten Behälter wohl früher erschöpft, dagegen während des 
Aufenthaltes in den Stationen von den im Geleise verlegten Druck- 
luftleitungen aus sehr schnell wieder angefüllt. Unter den vielen 
nach diesen Gesichtspunkten konstruierten, jedoch mit verhältnis- 
mäßig geringem Erfolge eingeführten Preßluft-Lokomotiven seien 
hier nur die nach System Mekarski, R. nardie, Beaumont 
und Popp-Conti erwähnt. 



B. Lokomotiven mit Verbrennungsmaschinen. 

Die Gasmotorenfabrik Deutz und die Motorenfabrik Oberurse 1 
in Oberursel bei Frankfurt a. M. haben eine größere Anzahl mit 
Petroleum- und Spiritusmotoren betriebener, 6 — 30 PS starker kleiner 
Lokomotiven gebaut, die größtenteils für industrielle Anlagen geliefert 
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worden sind. Eine Anwendung solcher, oder sogar schwererer Loko- 
motiven im Eisenbahnverkehre ist wohl beabsichtigt, doch bis jetzt 
nicht erfolgt. Es sei noch erwähnt, daß die London-Brighton- 
Bahn vier beladene Guterwagen mit 50 1 Gewicht vom Londoner 
Fleischmarkte auf eine Steigung von 27%o mit einer 12 t schweren 
Petroleum-Lokomotive hinaufbefördert. 



C. Dampf-Lokomotiven. 

a) Belgische Staatsbahnen. 
(Chemins de Fer de l'Etat.) 



Die genannten Staatsbahnen haben mehrere kleine dreiachsige 
Lokomotiven bereits seit dem Jahre 1886 in Verwendung. Man nennt 




Fig. 111. Locomotiv-Fourgons der Belgischen Staatabahuen. 



sie in Belgien „locomotives-fourgons"; sie sind mit einer Abteilung 
für Gepäck und mit zwei gekuppelten Achsen (Fig. 111) versehen. 

Legende: 



Durchmesser der Zylinder 290 mm 

Kolbenhub . . ■ 350 „ 

Durchmesser des Kessels 994 „ 

Dampfdruck 12 Atm. 

Länge 2048 mm 

Äußerer Durehmesser 45 „ 

Gesamte Heizfläche 36*17 m* 

Rostfläche 1*85 „ 
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Fassungsraum des Kessels 1-895 m :i 

„ n Wasserbehälters .... 4750/ 

„ Kohlenbehälters .... llOOty 

Achsdruck auf der Kuppelaehse 10 75 t 

„ Triebachse 10 25 „ 

„ „ - Laufachse 91 ., 

Dienstgewicht der Lokomotive 30 6 „ 

Die mit Walschaert scher Steuerung ausgerüsteten Loko- 
motiven besorgen den Personenverkehr auf den Linien Ti r lemont- 
Moll und Neerlinter-Tongres und vermögen auf diesen, 
Steigungen bis zu 10%o aufweisenden Strecken 80/ zu befördern. 
Die durchschnittlichen Zugförderun gs- und Erhaltungskosten be- 
tragen pro Kilometer nach den Mitteilungen der Belgischen Staats- 
bahnen 36 h gegen 45— 55 h der normalen Lokomotiven. Trotzdem 
will die Verwaltung von einer erweiterten Anwendung nichts wissen; 
sie beabsichtigt vielmehr mit Rücksicht auf die Schwierigkeit, bei 
der fortschreitenden Zunahme des Verkehres und der Fahrgeschwin- 
digkeit eine Differenzierung auf den miteinander vielfach verzweigten 
Haupt- und Nebenlinien aufrecht zu halten, die kleinen Lokomotiven 
ebenso wie die Motorwagen (siehe Seite 136) auf den Aussterbeetat 
zu setzen. 



b) Französische Staatsbahnen. 
(Chemin8 de Fer de l'Etat.) 

Die französischen Staatsbahnen machen von kleinen, nach zwei 
Typen konstruierten Lokomotiven in ausgiebigem Maße Gebrauch. 
Die eine Type wird durch eine dreiachsige Tender-Lokomotive mit 
zwei oder drei gekuppelten Achsen repräsentiert, die zweite Type 
stellt eine drei- oder vierachsige, stets aber nur zwei Kuppelachse« 
besitzende Tender-Lokomotive mit angeschlossenem Gepäckraum 
(locomotive-tenders-fourgons) dar. Fig. 112 veranschaulicht das Ge- 
samtbild einer Tender-Lokomotive der ersten Type. Sie hat zwei 
gekuppelte Achsen und ein Dienstgewicht von 28 6 t. Zehn nach 
dieser Type im Jahre 1894 in Dienst gestellte, von der Society 
Franco-Belge de Mate>iel de Chemin de Fer in Raismes gebaute 
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Lokomotiven werden auf den Linien St. Mariens- Blaye (243 km), 
St. Mariens-Libourne (293 hu), St. Mariens-Coutras 
(29-7 km) und St. Hilaire de Chaleons-Paimboeuf (274 km) 
zur Führung leichter Züge benutzt. Die Lokomotiven befördern auf 
den genannten, Steigungen bis zu 12% 0 aufweisenden Strecken 
80—90 t mit einer mittleren Geschwindigkeit von 50—55 kmßtA. 
Die Gesellschaft besitzt noch weitere 10 Stück solcher dreiachsiger 
Tender-Lokomotiven, bei denen aber alle drei Achsen gekuppelt sind. 
Fünf davon wurden in den „Ateliers de Grafenstaden" (Elsaß) im 
Jahre 1877 gebaut, haben ein Dienstgewicht von 37 8 t und befordern 
auf der Strecke Aigrefeuille— Rochefort (17 2 km) und Roche- 
fort — Chapus (40-8 km), auf denen Steigungen von 5 und 10°/ 00 
vorkommen, Züge von 130 — 150 / mit Geschwindigkeiten von 55 und 
60 km/Std. Die übrigen fünf in den Jahren 1875—1878 von der 
Societe* de Construction des Batignolles in Paris gelieferten, im dienst- 
fähigen Zustande 26 8 t schweren Lokomotiven verkehren auf der 
8 7 km langen, Steigungen von 10% 0 aufweisenden Strecke La 
Rochelle-Ville — La Rochelle-Pallice bei einer Belastung 
von 160 t mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
45 X w/Std. 

Ein Bild der zweiten Type von kleinen Lokomotiven und zwar 
einer vierachsigen „locomotive-tenders-fourgon" mit zwei gekuppelten 
Achsen zeigt Fig. 113; zehn Stück solcher, von der Societö Franco- 
Belge de Materiel de Chemins de Fer in Raismes im Jahre 1898 
erbauter, dienstfähig 33 5 t schwerer Lokomotiven verkehren auf 
folgenden Strecken: 

Pont-de-Braye~Blois, 669 km lang, maximale Steigung 
10°/oo ;Chäteau-du-Loir— Besse-sur-Braye, 33 km lang, m axi- 
male Steigung 10% 0 ; Bessc-sur Braye-St. Calais, 117 km 
lang, maximale Steigung 15%o; L e u d o n — C hatelleraut, 508 km 
lang, maximale Steigung lO 0 /^ Auf diesen Strecken befördern die 
kleinen Lokomotiven Züge von 110— 120 t mit einer durchschnitt- 
lichen Geschwindigkeit von 50 Aw/Std. Zugförderungs- und Er- 
haltungskosten der kleinen Lokomotiven kann die Verwaltung der 
französischen Staatsbahnen nicht angeben, doch hat sie mitgeteilt, 
daß die kleinen Lokomotiven allen Anforderungen des Dienstes ent- 
sprochen haben. 
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o) Königl. Württembergische Staatsbahnen. 

Die Königl. Württembergiachen Staatseisenbahnen hatten vom 
Jahre 1898 bis zum Oktober des Jahres 1906 gewöhnliche 2/2 ge- 
kuppelte, dienstfähig 18 8 t schwere Tender-Lokomotiven auf denselben 
Strecken, auf denen ihre Motorwagen verkehrten (siehe unter a) bei 
Gruppe I, Seite 26 and unter 1/6 bei Gruppe III, Seite 60) im Betriebe. 
Seit Oktober 1906 wurden die Lokomotiven, weil ihr Radstand den 
Bedingungen der neuen Eisenbahnbau- und Betriebsordnung nicht 
mehr entspricht, aus dem Verkehre gezogen und dienen heute nur 
mehr zum Rangieren und Vorheizen der Züge und auch als Reserve 
für die Motorwagen. 

d) Königl. Sächsische Staatsbahnen. 

* 

Die königl. Generaldirektion hat uns mitgeteilt, daß sie für 
leichte (Omnibus-)Züge wohl kleine Lokomotiven von ungefähr 20 t 
Dienstgewicht verwendet habe, diese aber, da sie sich der Zunahme 
des Verkehres nicht mehr gewachsen zeigten, nicht weiterhin zu be- 
nutzen vermochte; sie fänden heute im Zugdienste nur mehr auf einer 
Nebenbahnlinie und als Reserve bei Unbrauchbarkeit oder Unzuläng- 
lichkeit der Motorwagen Verwendung. 

e) Königl. Bayerische Staatseisenbahnen. 

Mit 1. Februar 1906 sind auf der Nebenbahnlinie Weiden — 
Neukirchen drei kleine von der Lokomotiv-Fabriks-Aktiengesell- 
schaft Krau ss & Co. gebaute 2/2 gekuppelte und mit Schmidt- 
sehen Überhitzern ausgerüstete Lokomotiven in Betrieb genommen 
worden. Die Zwillingmaschine ist zwischen die beiden, am Ende 
des Rahmens liegenden Triebachsen eingebaut und arbeitet mit Hilfe 
einer Zwischenwelle direkt auf die Kuppelstangen. Diese Anordnung* 
wurde gewählt, um große Überhänge zu vermeiden und auch bei 
höheren Geschwindigkeiten einen ruhigen Gang der Lokomotive zu 
erzielen. Da die Speisung des Kessels selbsttätig und die Beschickung 
des Rostes mit Kohle nahezu ebenso erfolgt, reicht für die Bedienung 
der Lokomotive der Führer allein aus. 
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Legende: 

Zylinderdurchmesser 285 mm 

Kolbenhub 400 „ 

Triebrad-Durchmesser 1006 „ 

Radstand 3200 „ 

Heizfläche des Kessels 32 m 2 

„ „ Überhitzers 8 5 „ 

Rostflüche 065 „ 

Dampfdruck 12 Atm. 

Dienstgewicht 20 t 



Am 15. Februar 1906 fand auf der Strecke Walperts- 
kirchen — Haag der königl. Bayerischen StaatBbahnen eine Probe- 
fahrt mit einem von einer kleinen Lokomotive gefahrenen Zuge 
statt; er bestand aus einem kombinierten Post- und Gepäckwagen 
und einer Anzahl leichter Personenwagen. Die in der Lokomotiv- 
fabrik von J. A. Maffei in München gebaute, mit einem gewöhn- 
lichen Lokomotivkessel versehene kleine Lokomotive hat ein Dienst- 
gewicht von 22 t, faßt 575 kg Kohlen und 2155 l Wasser. Die 
Lokomotive ist imstande, einen 65 t schweren Zug auf der Horizon- 
talen mit einer Geschwindigkeit von 50 Arw/Std. (auf einer Steigung 
von 250/^, noch mit 10 Am/Std.) zu befördern, wobei 4 (im zweiten 
Falle 6—7) kg Kohle verbraucht werden. 

- 

f) K. k. österreichische Staatebahnen. 

Im Jahre 1903 wurde eine nach den Plänen des Oberbaurates 
des k. k. Eisenbahnministeriums Karl Gölsdorf konstruierte 
kleine Lokomotive auf den Linien Ebense e — A 1 1 n a n g (222 km 
lang, größte Steigung 14-3%o), A 1 1 n a n g— V öcklabruck (4*7 km 
lang, größte Steigung 6°/oo) Vöcklabruc k — K a m m e r 

(109 km lang, größte Steigung 20% 0 ) in Dienst gestellt, deren An- 
sicht aus Fig. 114 und deren Aufriß und Grundriß aus den Fig. 115 
und 116 zu entnehmen sind. Das Wesentlichste dieser zweiachsigen 
nach dem SyBtem Gölsdorf gebauten Verbundmaschine ist ihre 
Einrichtung für kombinierte Kohlen- und Petroleumfeuerung. Aus- 
gehend von der Erfahrung, daß die für die gewöhnliche Kohlenfeuerung 

12* 
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eingerichtete Lokomotive in den Betriebspausen nutzlos große Mengen 
Brennmaterial verbraucht, hat G ö 1 s d o r f bei seiner kleinen Loko- 
motive anstatt der sonst üblichen kupfernen Box einen Verbrennungs- 
raum angebracht, dessen Wände und Decke aus (mit Dünnblech ver- 
kleideten) Schamotteziegeln bestehen und jeinen förmlichen Warme- 
speicher bilden. Bis zur Erreichung der normalen Dampfspannung 
wird die Lokomotive wie jede andere mit Kohlen geheizt. Die hiebei 
bis zur Rotglühhitze gelangten Wände des Verbrennungsraumes er- 




Fig. 114. Kleine Lokomotive mit Petroleumfeuerung, Bauart Hoisdorf, 
der k. k. österreichischen Staatebtihuen. 

halten, wenn noch der Aschenkasten und Rauchkasten geschlossen 
werden, die erzielte Temperatur in derart guter Weise, daß selbst 
nach einer vier- bis fünfstündigen Betriebspause fast kein Abfall 
der Dampfspannung zu bemerken ist. Beim Beginne der Fahrt (und 
später nach Maßgabe des Dampfverbrauches) braucht der Führer 
nur Uber das am Rost zu erhaltende kleine Grundfeuer mittels der 
bekannten Holden sehen Zerstäubungsvorrichtung Petroleum ein- 
zuspritzen. 
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Diese Feuerungsart hat sich nicht nur als Ökonomisch erwiesen, 
sondern zeigt auch, da sie nur sehr wenig Bedienung erfordert, den 
Vorteil, daß die Führung der Lokomotive nur einem Manne an- 




vertraut zu werden braucht. Die Betriebskosten für Personal. Brennstoff 
und Instandhaltung betrugen auf den vorgenannten Linien pro 
km 17 h. 
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Legende: 
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Die nach demselben Systeme bei der Lo- 
komotivfabriks-Aktiengesellschaft K r a u s s & 
C o. erbaute 100 PS kleine Lokomotive hat 
folgende Verhältnisse: 

Durchmesser des Hochdruckzylinders 230 »iw 
h „ Niederdruckzylinders 360 r 

Kolbenhub 430 „ 

Triebraddurchmesser 950 „ 

Radstand 2500 „ 

Dampfspannung 15 Atm. 

Gesamtheizfläche 28*7 m- 

Rostfläche 065 „ 

Fassungsraum des Wasserbehälters 2100 / 
r n Kohlenbehälters 400 kg 

„ . Petroleumbehälters 450 l 

Die k. k. österreichischen Staats- 
bahn e u haben bei einer Anzahl kleiner Lo- 
komotiven noch eine andere Feuerungsart in 
Erprobung genommen. Diese von Hermann v. Littrow, Ober- 
inspektor der k. k. österreichischen Staatsbahnen, im Vereine mit 
Karl Zeh, Konstrukteur der Staatsbahnwerkstätte in Linz, kon- 
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struierte Feueruug hat den Zweck, den Lokomotivheizer vollkommen 
entbehrlich und hie durch die Lokomotive für die einmännigo Be- 
dienung geeignet zu machen. Sic besteht, wie aus Fig. 117 ersichtlich 
ist. aus einem Uber das Führerbausdach hinausragenden, zur Auf- 
nahme der Kohlen dienenden Trichter, woraus man durch Bewegung 
eines mit Ruhrstiften versehenen Drehschiebers die Kohle je nach 
Bedarf auf den in die Feuertüre eingesetzten Einlauf und durch 
diesen auf den Rost ablaufen läßt. Diese Feuerungseinrichtung wurde 




Fig. 117. Kleine Lokomotive mit selbsttätiger Kohlenfeuerung, System Zeh-Littrow, 

der k. k. österreichischen Staatsbahnen. 

an drei auf der Linie Wels— Grünau im Frühjahre 1904 in Be- 
trieb gesetzten Tenderlokomotiven, deren Legende hier folgt, an- 
gebracht. 

Legende: 



Durchmesser des Zylinders 240 mm 

Kolbenhub 400 „ 

Triebraddurchmesser 840 „ 

Radstand 2300 „ 

Dampfdruck 12 Atm. 



Heizflache (maximal) 33 7 m 2 
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Raum für das Speisewasser 25 m 3 

„ die Kohlen 20 „ 

Dienstgewicht 18 t 

Die kilometrischen Zugforderungskosten der bis zu 60 t schwere 
Züge befördernden kleinen Lokomotiven betrugen 17—24 h. 

g) Barry Railway. 

Die Barry Railway hält für den Fall des Untauglichwerdens 
ihrer Motorwagen (siehe Seite 147) kleine, in den Werken von 
Hudswell, Clark & Co., Leeds, in England gebaute Tender- 
lokomotiven mit einem Dienstgewichte von 29 t in Bereitschaft. 

- 

h) Niederösterreichische Landesbahnen. 

Die niederösterreichischen Landesbahnen verwenden auf ihrer 
Strecke Gänsern dor f— G aunersdorf kleine, bei K r a u s s & Co. 
in Linz a. d. D. gebaute, zwei Allan sehe Steuerung besitzende ge- 
kuppelte Tenderlokomotiven, die sich in ihrer Bauart von den üblichen 
Tenderlokomotiven nicht unterscheiden. Sie haben ein Dienstgewicht 
von ungefähr 22 <, werden mit Kohle geheizt und befördern ge- 
mischte, aus einem kombinierten Post- und Gepäckwagen, drei Per- 
sonen- und drei Lastwagen bestehende Züge. Die kilometrischen 
Zugförderungskosten betragen durchschnittlich 24 5 h und die kilo- 
metrischen Erhaltungskosten 3 6 h. 

i) Königl. ungarische Staatsbahnen. 
(Magyar Kiräly Allamvasutak.) 

Die königl. ungarischen Staatsbahnen haben uns mitgeteilt, 
dall sie kleine Lokomotiven zur Führung leichter Züge bis jetzt 
noch nicht verwendet haben, aber eben darangehen, behufs des 
Vergleiches mit Motorwagen 2/2 gekuppelte Lokomotiven nach System 
Maffei mit 20 t Dienstgewicht zu beschaffen. 
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Obwohl die feuer losen Lokomotiven nebst dem Vorteile der 
mangelnden Rauchbelästigung noch den Vorzug der einfachen Kon- 
struktion der Kraftquelle besitzen und daher wenig Reparaturen er- 
fordern, so siud doch deren N ach teil e überwiegend; sie liegen in der 
beschränkten Leistungsfähigkeit, in der Notwendigkeit einer eigenen 
Dampf- oder Preßluft-Zentralanlage und in den hohen Betriebskosten. 
Die feuerlosen Lokomotiven sind demnach auch heute fast gänzlich 
vom Schauplatze verschwunden. Da kleine Lokomotiven mit Ex- 
plosionsmotoren zurzeit im Eisenbahnverkehre noch nicht existieren 
(siehe Seite 173), bleiben nur die mit Dampfkessel und Maschine 
arbeitenden kleinen Lokomotiven für den Eisenbahnbetrieb von Be- 
deutung. 

Bezüglich der in der Gruppe C unter a bis i besprochenen 
kleinen Dampflokomotiven läßt sich im allgemeinen feststellen, daß 
sie sich bezüglich der Kesselkonstruktion und der maschinellen Ein- 
richtung nicht wesentlich von einander unterscheiden. Eine Aus- 
nahme hievon macht nur die Gülsdorf sehe kleine Lokomotive in 
bezug auf die eigene Konstruktion ihrer FeuerbUchse (Seite 180). 
Was die Feuerungsart und das verwendete Feuerungsmaterial anbe- 
langt, kann nur die für kombinierte Kohlen- und Petroleum- 
feuerung eingerichtete G ö 1 s d o r f sehe und die mit einer eigenen 
Kohlenzuführungsvorrichtung versehene Littrowsche Lokomotive 
(Seite 183) als von den übrigen kleinen Lokomotiven abweichend be- 
zeichnet werden. 

Um Uber die Verwendungsart und die Leistungen sowie über 
die Zugförderungs- und Erhaltungskosten der in der Gruppe C (unter 
a bis i) besprochenen kleinen Lokomotiven innen besseren Uberblick 
zu gewinnen, sind die bezüglichen Daten in der nachfolgenden Tabelle 
zusammengestellt worden. 

Aus dieser Tabelle geht zunächst hervor, daß die kleinen Loko- 
motiven, deren Dienstgewicht von 15 8 t bis 37 8 t variiert, die ver- 
schiedensten (in Frankreich die größten) Leistungen aufzuweisen 
haben, wobei sie teils dem Personenverkehre allein, teils zur Führung 
gemischter Züge dienen und mit Geschwindigkeiten bis zu 65 A-m/Std. 
verkehren. Die Angaben über Zugförderungs- und Erhaltungskosten 
sind sehr spärlich und schwanken innerhalb weiter Grenzen. 
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Motorwagen und Lokomotiven. 

(Kritische Betrachtungen.) 



Die in den letzten Jahren mit dorn Motorwagen in Ungarn. 
Österreich, Frankreich und England erzielten Erfolge sind von vielen 
Seiten in technisch- wirtschaftlicher Beziehung tiberschätzt worden. 
Der Motorwagen trat meist an die Stelle der mit normalen schweren 
Lokomotiven geführten gemischten Zuge, und man verglich ohne- 
weiters die Betriebskosten des Motorwagenbetriebes mit jenen des 
normalen Lokomotivbetriebes. Es liegt auf der Hand, daß dabei die 
normale schwere Lokomotive schlecht und der Motorwagen gut weg- 
kommen mußte. Der Lokomotivkessel arbeitet ja bekanntlich nur 
ökonomisch, wenn er konstant voll beansprucht wird, wenn also in 
der Ausnützung der ganzen Zugkraft der Lokomotive keine Schwan- 
kungen und keine großen Betriebspausen eintreten. Die Zugförderungs- 
kosten der schweren Lokomotive können demgemäß nur dann 
günstig ausfallen, wenn zu ihrer Ermittlung die geleisteten Tonnen- 
kilometer zugrunde gelegt werden; also ganz allgemein gesprochen 
nur dort, wo es sich um die Beförderung großer Lasten handelt. 
Im vorliegenden Falle, wo die zu befördernde Last eigentlich neben- 
sächlich ist, die Aufgabe des Betriebes vielmehr darin gipfelt, 
möglichst viele Zugkilometer zu leisten, kann die Be- 
rechnung der Zugförderungskosten auch nur auf Grund der zurück- 
gelegten Zugkilometer erfolgeu. 

Daß aber ein Vergleich der auf Grund der Zugkilometer er- 
mittelten Zugförderungskosten für die schwere Lokomotive 
und für den leichten Motorwagen, der mit einem kleineren 
und den jeweiligen Bedürfnissen anpassungsfähigeren Kessel aus- 
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gerüstet ist, sehr zuungunsten der Lokomotive ausfallen mußte, 
kann nicht wundernehmen. Man fand alsbald heraus, daß diese 
beiden Verkehrsmittel ihrer Natur nach überhaupt nicht miteinander 
verglichen werden dürfen und stellte als ein zum Vergleiche mit 
dem Motorwagen geeignetes Objekt die (18 bis 20 t schwere) 
sogenannte kleine oder leichte Lokomotive auf. 

Der Vergleich zwischen dem Motorwagen und der kleinen 
Lokomotive hat sich auf die Betriebssicherheit und die Anschaffungs- 
kosten, insbesondere aber auf die Zugförderung s- und Er- 
halt u n g s -(Reparatur-)k osten der beiden Fahrbetriebsmittel zu 
erstrecken. Bezüglich der Betriebssicherheit zeigen die mit den 
modernen Dampfmotorwagen gewonnenen Erfahrungen, daß diese den 
kleinen Lokomotiven nicht nachstehen. Die Anschaffungskosten dürften 
sich im allgemeinen bei den Motorwagen etwas niedriger stellen, da 
für den Betrieb mit kleiner Lokomotive mindestens ein Personen- 
wagen mit in Rechnung gezogen werden muß. Ausschlaggebend bleibt 
somit der Vergleich der Zugförderungs- und Erhaltungskosten. Das 
zur Beurteilung in dieser Beziehung erforderliche Material hat bis 
vor kurzem gänzlich gefehlt; denn die von manchen Seiten ver- 
öffentlichten Daten bezogen sich entweder bloß auf einzelne mit den 
beiden Betriebsmitteln unternommene Probefahrten oder auf Beob- 
achtungen, die für beide Vehikel meist unter ganz ungleichen Ver- 
hältnissen durchgeführt worden sind. 

Trotzdem irgendwelche auf solche Daten aufgebaute Vergleiche 
von jedem objektiven Beobachter als unberechtigt und wertlos be- 
zeichnet werden müssen, haben sie viel dazu beigetragen, sowohl die 
öffentliche Meinung als auch die Ansicht der Fachmänner in dieser 
Frage zu beeinflussen und die Sache selbst zu verwirren. Die Unklar- 
heit Uber den Vergleichswert der beiden Betriebsmittel wurde noch 
durch den Umstand wesentlich gefördert, daß man die in einem 
bestimmten Betriebe, mit einem bestimmten Motorwagen- 
systeme und mit einer bestimmten kleinen Lokomotive gewonnenen 
Vergleichsresultate verallgemeinerte und je nach dem Aus- 
fall der Versuche nicht diesen Motorwagen, sondern all gerne i n 
„die Motorwagen" als gut oder schlecht bezeichnete! 

Die nachstehend wiedergegebenen, auf unsere Anfragen ein- 
gelangten Angaben sind daher auch von dem Gesichtspunkte aus zu 
betrachten, daß sie nur für bestimmte Verhältnisse maßgebend sind. 
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a) Chemlne de Fer de l'Etat. 

Den Mitteilungen der französischen Staatsbahnen entnehmen 
wir folgende auf den Vergleich zwischen Dampfmotorwagen, System 
Purrey (siehe Seite 100) und ihren kleinen Lokomotiven (siehe 
Seite 174) bezügliche Angaben: „Wenn auch der Brennmaterialverbrauch 
der Motorwagen geringer zu sein scheint, als jener der kleinen 
Lokomotiven, so dürften die Erhaltungskosten wahrscheinlich größer 
sein. Es wurden zwar in dieser Richtung bis jetzt keine vergleichenden 
Versuche angestellt, allein die mit den Motorwagen bisher erzielten 
Erfolge erlauben gegenwärtig nicht, eine Ausdehnung des Motor- 
wagenbetriebes ins Auge zu fassen. Die kleinen Lokomotiven haben 
dagegen bisher im Betriebe die in sie gesetzten Erwartungen erfüllt". 



b) Königl. Sächsische Staatseisenbahnen. 

Die königl. Generaldirektion macht bezüglich eines Vergleiches 
zwischen ihren Motorwagen, System Daimler, Serpolle t, und 
Akkumulatorenwagen (siehe Seite 27,36 und 61) und den kleinen Loko- 
motiven (siehe Seite 178) nur folgende Mitteilung: „Die Ermittlungen 
über die kilometrischen Zugforderungskosten sind noch nicht ab- 
geschlossen. Im allgemeinen stellt sich der Betrieb mit kleiner 
Lokomotive, wenn sie nur von einem Führer bedient wird, am 
billigsten". 

c) Königl. Württembergische Staatseisenbahnen. 

In bezug auf die mit dem Daimler sehen Benzin- und Dampf- 
motorwagen. System Serpoll et und der Maschinenfabrik Eßlingen. 
(Seite 25, 57 und 130) sowie mit den kleinen Lokomotiven (Seite 178) 
gewonnenen Vergleichsbeobachtungen teilt die königl. Generaldirektion 
mit, daß sie mit den genannten Betriebsmitteln keine Parallelversuche 
ausgeführt habe und Uber die finanziellen Erfolge der Einführung 
von Motorwagen und kleinen Lokomotiven aus dem Grunde keine 
Berechnungen anstellen konnte, weil auf keiner ihrer Linien der 
Verkehr ausschließlich oder auch nur vorwiegend durch 
Motorwagen oder kleine Lokomotiven besorgt wird. Doch „bestehe kein 
Zweifel, daß — geeignete Verhältnisse, insbesondere gute Ausnutzung 
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des Wagens (200 km und mehr pro Tag) vorausgesetzt — mit Motor- 
wagen, zumal wenn sie einmännig betrieben werden, Ersparnisse er- 
zielt werden". 

d) Schwefzerische Bundesbahnen. 

Die Generaldirektion bemerkt in ihren Mitteilungen Uber die 
bei ihr verwendeten Motorwagen, System Daimler und S e r p o 1 1 e t 
(Seite 27 und 61), daß sie eine Weiterverwendung von Motorwagen 
nicht beabsichtige, dagegen Uber die Einführung von leichten Dampf- 
lokomotiven für den Lokalverkehr gegenwärtig Studien pflege. 

Die unter a bis d angeführten, das technisch-wirtschaftliche Ver- 
hältnis zwischen Motorwagen und Lokomotive betreffenden Angaben 
beziehen sich, wie oben erwähnt, nur auf bestimmte Verhältnisse und 
eignen sich deshalb, wie auch wegen des Mangels einer 
ziffermäßigen Unterlage nicht dazu, von den beiden Be- 
triebsmitteln ein richtiges Bild zu geben. 



Einen besseren Anhaltspunkt zur Beurteilung bieten dagegen 
die Resultate der mit beiden Betriebsmitteln angestellten P a r a 1 1 e 1- 
versuche. 

Wenn aber Parallelversuche ein für die allgemeine Beur- 
teilung der Frage anwendbares Material liefern sollen, dann müssen 
ihnen die nachfolgenden Bedingungen zugrunde gelegt sein: 

1. Eine entsprechend lange Dauer und zwar mindestens 
3 bis 5 Monate; denn nur dann sind die bei einzelnen Parallelver- 
suchen unvermeidlichen Zufälligkeiten ausgeschlossen. 

2. Die Versuchsfahrten mit beiden Betriebsmitteln müssen gleich- 
zeitig stattfinden, weil sonst die verschiedenen WitterungseinflUsse 
auf die Ergebnisse der Beobachtungen ungleich einwirken. 

3. Motorwagen und kleine Lokomotiven müssen auf der- 
selben Strecke verwendet werden. 

4. Für beide Betriebsmittel muß dasselbe Feuerungs- 
material und dasselbe Schmiermaterial, sowie das gleiche 
Speisewasser zur Anwendung kommen. 

Nur solche, die Bedingungen der Gleichzeitigkeit des 
Betriebes und der Gleichheit der Betriebsverhältriisse vollkommen 
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erfüllende und dauernde Parallelversuche können zu einem 
berechtigten Vergleiche der beiden Betriebsmittelarten als 
geeignet bezeichnet werden. 



Parallelversuche. 

1. Niederösterreichische Landesbahnen. 

Die niederösterreichischen Landesbahnen haben im Jahre 1905 
auf ihrer normalspurigen Strecke Gänserndorf — Gaunersdorf 
wahrend der drei stärksten Betriebsmonate Juli, August und 
September über den gleichzeitig mit Korn arek sehen Dampf- 
motorwagen (Seite 115) und kleinen Kraussschen Loko- 
motiven (Seite 184) geführten Betrieb genaue Beobachtungen an- 
stellen lassen. Für beide Betriebsmittel wurde dasselbe Feue- 
rung s- und Schmiermaterial, sowie dasselbe Speisewasser ver- 
wendet, so daß also die obgenannten, für einen berechtigten 
Vergleich geeigneten Versuchsbedingungen erfüllt sind. Die Resultate 
der dreimonatlichen Beobachtungszeit sind in den nachfolgenden 
Tabellen zusammengestellt: 



Zugförderungskosten der Motorzüge und Lokomotivzüge. 

a) Motorwagenzlige. 
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H 
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«1 
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Schiniermaterial 


Reparatur und 
Instandhaltung 


Lohn 
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1 K 


K 


' il 

K K 


K 


K 


Juli 
August 
September 


4136 1 
4102 1 
3975 


23-22 

25-30' 

22-30 


383 13; 
417-45 1 
367-95 

i 


66-5 
70-3 
72-5 


2206 
22-45 1 
2464 


122-60 
95-32 
89-86 


20*82 
12-86 
14-71 


96- 

96-- 
96- 


1 64461 
64408 
1 593 16 


Gesamtbetrag j 
für 3 Monate j 


12.213 


70.82 


1168-53 


209-3 


69-15 1 


307-78 


48-39 


288-^ 


1881-85 


Gesamtbetrag pro Zugkilometer A' (r!5. 



Bemannung: 1 Führer; Lohn pro Tag A" 8 20. Preis pro Tonne Kohle A'16 50. 
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b) Lokomotivziige. 
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1 Gesamtbetrag 
für 3 Monate 


i 

12.077 


103-K) 1701-1^ 




120-G'J 


3iitJ 

• 




; 513-: 


27<Sb*22 


Gesnmtkosten pro Zugkilometer K 023. 



Bemannung: 1 Führer. 1 Heizer. Lohn heider pro Tag A' fv70. 
Preis pro Toune Kohle A* Kl fjO. 
Alter der Lokomotiven: Eine ca. 3 Jahre, die 2. ca. 1 Jahr. Oionütgewicht 22 t. 



Die Vergleichung der beiden Tabellen läßt zunächst erkennen, 
daß innerhalb der drei Beobachtungsmonate die kilometrische Leistung; 
der Motorwagenzüge jener der Lokomotivzüge fast gleich war, da die 
Motorwagenzüge nur um 136 km mehr geleistet haben. Also auch in 
dieser Beziehung ist die Basis des Vergleiches für beide Betriebs- 
arten dieselbe gewesen. In der zweiten und dritten Kolonne der 
Tabellen über den Brenn- und Schmiermaterialverbrauch zeigt sich, 
daß die Motorwagenzüge für die etwas größere Kilometer- 
leistung als die Lokomotivzüge um K 53263 weniger Kohle und 
um Ä 51*54 weniger Schmiermaterial benötigt haben. Auch 
die in der Beobachtungszeit in beiden Fällen erforderlich gewesenen 
Reparaturen (Lohn inklusive Material) waren bei den Motor- 
wagenzügen um K 95*2 niedriger, als bei den Lokomotivzügen. 
Endlich waren, da die Motorwagen nur von dem Motorführer allein, 
die kleinen Lokomotiven aber von zwei Mann (einem Lokomotiv- 
führer und einem Heizer) bedient wurden, die Kosten für die Be- 
mannung bei den Motorzügen um K 225* — geringer als bei den 
Lokomotivzügen. Aus den Angaben der letzten Kolonne der beiden 
Tabellen, wonach die Gesamtkosten für den Motorwagenbetrieb um 
K 90437 geringer waren, als für den Lokomotivbetrieb, ergibt sieh 
endlich als Schlußresultat, daß der Zugkilometer für den Motor- 
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wagenbetrieb 15 // und für den Lokomotivbetrieb 23 h gekostet hat. 
Der Lokomotivbetrieb kostete also um die Hälfte mehr als der 
Motorwagenbetrieb, oder mit anderen Worten: Die niederösterreichischen 
Landesbahnen hätten in der Beobachtungszeit bei gleichen Zug- 
förde rungskosten anstatt der Lokomotivzüge die anderthalb- 
fache Anzahl Motorwagenz Uge führen können. 

Die Verwaltung der niederösterreichischen Landes- 
bahnen ließ auf derselben Strecke und unter denselben Modalitäten 
im Jahre 1906 durch fünf Monate (April, Mai, Juni, Juli und 
August) neuerliche Beobachtungen über den gleichzeitigen 
Betrieb mit K o m a r e k sehen Dampfmotorwagen und kleinen Krauss- 
sehen Lokomotiven anstellen, deren Resultate die nachfolgenden 
Tabell en enthalten. 

Aus den Resultaten der beiden Tabellen ist zu entnehmen, daß 
die letztangestellten Beobachtungen jene des Vorjahres nicht nur 
bestätigt, sondern für den Motorwagen ein noch günstigeres Ergebnis 
geliefert haben. Denn laut der Beobachtungen im Jahre 1905 stellten 
sich die pro Zugkilometer entfallenden Gesamtzugförderungskosten 
des Motorwagens auf 15 h gegen 23 h der kleinen Lokomotive, 
während sich nach den Parallelversuchen der längeren Betriebs- 
periode des Jahres 1906 die Kosten für den Motorwagen wieder mit 
15 Ä, dagegen für die kleine Lokomotive höher wie damals, nämlich 
mit 28 h ergeben. Die Kosten des Betriebes mit kleinen Lokomotiven 
stellten sich somit nach diesen Beobachtungen pro Zugkilometer 
fast auf das Doppelte des Motorwagenbetriebes. 

Es muß aber darauf hingewiesen werden, daß an der Höhe des 
für den Zugkilometer der kleinen Lokomotive entfallenden Betrages 
von 28 h der Umstand mit von Einfluß war, daß die kleinen Loko- 
motiven zweimännig, die Motorwagen aber nur einmännig gefahren 
wurden. Um sich darüber ein Bild zu machen, muß man für die 
kleine Lokomotive eine einmännige Bedienung annehmen und 
demnach die Hälfte der für die Bedienung der Lokomotive ent- 
fallenden Kosten, das sind die Hälfte des Lohnes für die Be- 
mannung = K 719 65 und die Hälfte der Prämien und Kilometer- 
gelder = K 455 87, somit K 1175 52 von den Gesamtzugförderungs- 
kosten abziehen. (Dieser Abzug wäre gewiß größer, als er in der 
Tat bei einmänniger Bedienung der Lokomotive ausfallen würde, da 
ja die tatsächlich in Verwendung gestandenen zwei Mann nicht 

Spltier nnd Dr. Krakauer, „Motorwagen and LokomotiTe". 13 
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gleich hoch bezahlt sind.) Mit diesem Abzüge würden sich nun die 
Gesamtzugförderungskosten der kleinen Lokomotive nur auf 22*5 A 
pro Zugkilometer stellen. 

Der Einfluß des einmännigen Fahrens ist dem- 
nach auf die kilometrischen Gesamtkosten wohl von 
großem Einflüsse, aber natürlich nicht allein aus- 
schlaggebend. 

Es wirken eben hier alle Einzelfaktoren beeinflussend mit 
und zeigt diesbezüglich die Tabelle, daß z. ß. pro Zugkilometer die 
Feuerung beim Motorwagen 7 88 A, bei der kleinen Lokomotive 
12 7 A, Reparatur und InstandhaltungBmaterial beim Motorwagen 
034 A, bei der kleinen Lokomotive 189 A gekostet haben. 

2. K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Die österreichische Staatsbahnverwaltung bat Uber die im Laufe 
des Sommers des Jahres 1906 auf der Wiener Stadtbahn vor- 
genommenen Parallel versuche folgende Angaben ver- 
öffentlicht. 

An den Parallelversuchen haben die nachgenannten Fahrzeuge 
teilgenommen: 

1. Motorwagen De Dyon & Bouton, 

2. Motorwagen Turgan-Foy, 

3. Motorwagen Stoltz, 

4. Motorwagen Komarek, 

5. Lokomotive Serie 86 k. k. österr. Staatsbahnen mit Petroleum- 
feuerung, 

6. Lokomotive Serie 85 k. k. österr. Staatsbahnen mit Füllofen- 
feuerung. 

Die wichtigsten Daten Uber die angeführten Vehikel sind in 
der nachstehenden Tabelle 1 enthalten. 

Die gewählte Versuchsstrecke Hutteldorf— Heiligenstadt der 
Vorortelinie der Wiener Stadtbahn hat eine Länge von 12 849 km 
und liegt der größere Teil dieser Strecke in Steigungen zwischen 
10— 18%o. Der kleinste Krümmungshalbmesser beträgt 175 m, die 
größte erlaubte Geschwindigkeit 50 km pro Stunde. Im Zuge dieser 
Linie sind zehn Haltepunkte (Stationen) gelegen, die kleinste Stations- 

13* 
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entfernung beträgt 925 m. Die Verauchztlge verkehrten als fahrplan- 
mäßige Personenzüge und der Fahrplan war entsprechend der Be- 
dingung erstellt, daß die Züge auf der Maximalsteigung von 18%o 
mit einer Geschwindigkeit von 20 Stundenkilometern 40 t Bruttolast 
zu befordern haben. Programmgemäß sollten die Motorwagen mit 
einem, die leichten Lokomotiven mit zwei Anhängewagen in Verkehr 
gesetzt werden, um eine annähernd gleiche Sitzplatzanzahl zu er- 
reichen. Damit jedoch der erhöhten Frequenz zu gewissen Tages- 
zeiten entsprochen werden könnte, wurden anfänglich die in diese 
Zeiten fallenden Züge mit verstärkten Garnituren in Verkehr gesetzt. 

Behufs Ermittlung der Versuchsergebnisse in wirtschaftlicher 
Beziehung war eine gleiche Basis notwendig und wurden nach etwas 
Uber dreimonatlichem Betriebe ab 7. August 1906 ausschließlich 
programmgemäß ausgerüstete Züge (Motorwagen mit einem und Loko- 
motiven mit zwei Anhängewagen im Gewichte von zirka 10 t Tara 
und mit 40—48 Sitzplätzen) bis zum Abschlüsse des Versuches am 
31. Oktober geführt. 

Den Betriebsergebnissen dieser zweiten Versuchsperiode waren 
die nachfolgend erörterten näheren Bedingungen zugrunde gelegt. 

Für jedes Probefahrzeug wurde die verhältnismäßig hohe tägliche 
Minimalleistung von 150 hm vorgeschrieben, um zuverläßliche Be- 
triebsergebnisse bei einer stärkeren Inanspruchnahme zu gewinnen. 
Den Eigentümern der Fahrzeuge wurde die Wahl des Brennstoffes 
und des Schmiermaterials freigestellt und behufs Einschulung des von 
der Staatseisenbahnverwaltung beigestellten Personals wurden während 
des notwendigen Zeitraumes Vorproben zugestanden. 

Für die Besetzung der Probefahrzeuge war der Grundsatz maß- 
gebend, daß in beiden Fahrtstellungen des Probefahrzeuges die Be- 
dienung des Kessels unabhängig von der Bedienung der Maschine, 
der Überwachung der Strecke und der Beobachtung der Signale zu 
erfolgen habe. Im Hinblicke auf die dichte Zügefolge und die langen 
Untertunnelungen auf der Vorortelinie wurden den Probezügen ferner 
eigene Zugbegleitungsorgane beigegeben, die die Strecke genau zu 
beobachten und für die Sicherheit des Verkehres sowie der Fahrgäste 
zu sorgen hatten. Hiebei muß auf den Umstand hingewiesen werden, 
daß bei Fahrten mit den Motorwagen in verkehrter Stellung die 
Personenabteile im Motor- und Anhängewagen durch den Maschinen- 
und Kesselraum getrennt sind, daher jeder Wagen eine eigene Be- 
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aufsichtigung erfordert, während bei Fahrten mit Lokomotiven die 
zwei Beiwagen hintereinander folgen und mithin lediglich durch eine 
Person bedient werden können. 

Bei Beobachtung dieser Grundsätze ergab sich folgende Be- 
setzung: 

1. Motorwagen zUge. 

a) Bei richtiger Fahrtstellung d. h $ Kessel- und Maschinenraum 
voran : 1 Motorwagenführer, 1 Heizer und 1 Zugbegleiter. 

b) Bei Fahrten in verkehrter Stellung: 1 Motorwagenführer und 
1 Heizer im Führerraum, 1 Zugbegleiter zur Beobachtung der 
Strecke und der Signale sowie behufs Mitwirkung bei der Bedienung 
der Maschine (als Pfeife, Bremse, Expansionshebel) auf der vorderen 
Plattform des Motorwagens und 1 Zugbegleiter wegen der Fahr- 
gäste im Anhängewagen. 

2. Lokomotivzüge. 

Mit Rücksicht auf die selbsttätige Feuerung bei den beiden im 
Probebetrieb gestandenen Lokomotivtypen war ein eigener Mann für 
die Bedienung des Kessels entbehrlich und auch an Fahrpersonal in 
beiden Fahrtstellungen der Lokomotive wegen des erwähnten steten 
Hintereinanderlaufens der beiden Anhängewagen nur ein Zugbegleiter 
erforderlich. 

An Sonn- und Feiertagen standen die Versuch fahrzeuge außer 
Betrieb und wurden gereinigt, deren Kessel gewaschen und die 
nötigen Ausbesserungen vorgenommen. 

Die Probefahrten lieferten die in der folgenden Tabelle 2 zu- 
sammengestellten Ergebnisse. 

Aus der Tabelle 2 ist zu ersehen, daß den gestellten Bedin- 
gungen für die Konkurrenzfahrten nur der Motorwagen System 
„Komarck- und die Lokomotive Serie 86 k. k. österr. Staats- 
bahnen während der ganzen Dauer der Versuchsperiode vollkommen 
entsprochen haben. Bemerkt wird, daß die Petroleum-Lokomotive und 
der Koma rek-Wagen am 31. Oktober nach einer Leistung von 19.147, 
bezw. 24.403 Zugkilometern im vollkommen guten Zustande abge- 
stellt wurden. 

Was den wirtschaftlichen Effekt anbelangt, so stellen sich die 
Kosten der Verbrauchsmaterialien und der Instandhaltung (inklusive 
der Anhäugewagen) pro Zugkilometer für den Komarek-Wagenzug 
auf 208 h und für den Lokomotivzug mit Serie 86 auf 206 h. 
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Die Gesamtbetriebskosten, einschließlich der Bedienungskosten 
betragen für den Motorwagenzug System Komarek 47"1 h und für 
den Lokomotivzug Serie 86 35 - 9 h pro Zugkilometer. Sonach ergibt 
sich eine Kostendiffereuz zuungunsten des Motorwagenzuges von 
11-2 h pro Zugkilometer. Dieselbe ist zurückzuführen auf die 
höheren Personal- und Erhaltungskosten des Motorwagens. 

Selbstverständlich werden sich die Gesamtbetriebskosten 
für die M o torwagen züge günstiger stellen, wenn infolge an- 
derer Betriebsbedingungen von den vorhin genannten Grundsätzen 
in der Personalbesetzung abgegangen werden könnte. Zieht man 
beispielsweise eine kleine Lokomotive ohne selbttätige 
Feuerung in Betracht, so müßten zu den Bedienungskosten des Lo- 
komotivzuges noch die Kosten für den Heizer hinzugeschlagen werden 
und kämen die Gesamtkosten eines Lokomotivzuges in diesem 
Falle auf annähernd 44*3 h proZugkilometcr (gegenüber 359 h 
bei zweifacher Besetzung). Andererseits würden sich die Betriebskosten 
für den Motorwagenzug, falls besonders günstige Streckenverhältnissc 
es ermöglichen sollten, die Bedienungsmannschaft des Motor- 
wagenzuges gleichwie beim Lokomotivzug von 4 auf 2 Mann zu 
reduzieren, pro Zugkilometer auf nur 35 3 h (gegenüber 471 h mit 
4 Mann Besetzung) stellen. 

Hieraus ergibt sich, daß sowohl leichte Lokomotiven als Motor- 
wagen den Anforderungen eines Dauerbetriebes 
zu entsprechen vermögen. 

Was die Verwendung auf Lokalbahnen anbe- 
langt, so werden, da in betriebstechnischer Hinsicht die Frage als 
gelöst zu betrachten ist, im einzelnen Falle die wirtschaftliche Seite 
und die speziellen Verkehrsbedingungen dafür maßgebend sein, ob 
der Betrieb mit leichten Lokomotiven oder mit Motorwagen auf- 
zunehmen sein wird. 

Beide Motoren, sowohl Komarek - Wagen als die leichte Loko- 
motive Serie 86 besorgen auf einzelnen im Betriebe der österreichi- 
schen Staatsbahnen stehenden Lokalbahnen seit längerer Zeit den 
Verkehr und die Ergebnisse dieses Betriebes werden gewiß 
einen weiteren wertvollen Beitrag zur Beurteilung der Verwend- 
barkeit und Wirtschaftlichkeit der beiden Betriebsmittel liefern." 

Zu den vorstehenden, von der österreichischen Staatsbahn- 
verwaltung veröffentlichten Ergebnissen wäre noch zu bemerken, 
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daß von den in der Tabelle II als Bezugseinheiten angeführten Größen 
„Lokomotivkilometer. Zugkilometer und Sitzplatzkilometer" nur der 
Zugkilometer für die praktische Beurteilung in erster Linie 
maßgebend bezeichnet werden kann. Die geleisteten Lokomotiv- 
kilometer enthalten alle von der Lokomotive oder vom Motor- 
wagen gefahrenen Leerfahrten, die im strengen Sinne des Wortes 
nicht als Betriebsleistung angesehen werden können. Die Sitz- 
platzkilometer sind zunächst von der zufällig vorhan- 
denen Sitzanzahl abhängig und unterliegt es keinem Zweifel, daß 
die Leistung der kleinen Lokomotive oder des Motorwagens nicht 
beeinflußt wird, wenn die Sitzanzahl durch eine leicht zu bewerk- 
stelligende Änderung des Fassungsraumes um 5—6 Sitze vermehrt 
oder vermindert wird. Der Sitzplatzkilometer kann auch 
deshalb nicht gut als Bezugseinheit angesehen werden, weil die 
vorhandenen Sitzplätze niemals gleichmäßig ausgenützt 
werden und der Lokomotiv- oder Motorzug, ganz gleichgültig, ob 
wenig, viel oder alle Sitzplätze besetzt sind, nach der bestimmten 
Fahrordnung verkehren muß. 

Daraus folgt also, daß zur richtigen Beurteilung der Betriebs- 
kosten nur die tatsächlich geleisteten Zugkilometer 
herangezogen werden dürfen, und daher den Betriebskosten der 
Zugkilometer als Bezugseinheit zugrunde zu legen ist. 

Diese Auffassung kommt in dem Schlußabsatze der veröffent- 
lichten Ergebuisse der österreichischen Staatsbahnverwaltung auch 
dadurch zum Ausdrucke, daß die Gesamtbetriebskosten für die kleine 
Lokomotive und den Motorwagen auf den Zugkilometer 
bezogen sind. Für die kleine Lokomotive, zu deren Bedienung — 
wenn sie nicht die Einrichtung der Göl sdorf sehen kleinen Loko- 
motive mit Petroleumfeuerung besitzt — zwei Mann erforderlich sind, 
stellen sich demnach die Gesamtkosten auf 44 3 h und für den 
einmännig bedienten Dampfmotorwagen auf 359 h pro Zug- 
kilometer. 

3. Königlich-Ungarische Staatsbahnen. 
(Magyar Kiräly Allamvasutak.) 

Die auf der Strecke Budapest-Hatvan im Monate Mai 
des Jahres 1906 veranstalteten vergleichenden Versuchfahrten wurden 
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mit einem von der Firma Ganz & Co. zur Verfügung gestellten 
80 PS-D a ra p f m otorwagen, System de Dion-ßouton. und 
mit einer kleinen Verbundlokomotive der Kategorie X vorgenommen. 

Legende des D am pfmotor wagen s: 

Rostfläche 0 589 w 2 

Heizfläche des Kessels 25 0 n 

Betriebsdruck 18 Atm. 

Vorrat an Speisewasser 2450 l 

n „ Heizmaterial 500 kg 

Der Berechnung des Motors zugrunde gelegte 

Tourenzahl pro Minute 500 

Durchmesser der Triebrader 1020 mm 

Übersetzungsverhältnis des Antriebes . . . . 1:2 

Gewicht des leeren Wagens 19 05 t 

„ belasteten Wagens 26 00 1 

Legende der kleinen Lokomotive: 

Rostfläche 0 69 m* 

Gesamt-Heizfläche 3 13 „ 

Betriebsdruck 12 Atm. 

Durchmesser der Triebräder 856 mm 

n „ Dampfzylinder 220/230 mm 

Kolbenhub 400 mm 

Inhalt des Wasserbehälters 2 815 w 3 

„ „ Kohlenbehälters 0 76 n 

Gewicht der leeren Lokomotive 13 42 t 

„ v dienstfähigen Lokomotive . . . 18 36 t 

Zugkraft vom Adhäsionsgewicht 2940 kg 

T des Mechanismus 1630 „ 

Gestattete maximale Geschwindigkeit .... 40 Avw/Std. 

Den vom Eisenbahn-Inspektor Rudolf Nagel in Budapest ver- 
öffentlichten 1 ) Ergebnissen Uber die vergleichenden Versuche zwischen 
den vorgenannten Betriebsmitteln ist zu entnehmen, daß hiebei nicht 
nur die als unbedingt notwendig erwähnten Bedingungen der Gleichheit 

i) „Glasers Aanalen für Gewerbe u. Bauwesen 1 ', Nr. 709 vom 1. Jänner 1907. 
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und Gleichzeitigkeit erfüllt waren, sondern daß in dem Bestreben nach 
Schaffung vollkommen gleicher Verhaltnisse ein weiterer Schritt unter- 
nommen wurde. Da sich für den Ganz sehen Motorwagen infolge seiner 
Konstruktion eine vorteilhafte durchschnittliche Geschwindigkeit von 
40 — 50 A-w/Std., dagegen für die kleine Lokomotive von 20 — 30 km/Std. 
ergab, wurde für beide dieselbe Fahrordnung mit einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 36 8 km/Std. vorgeschrieben. Diese 
durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit war für die Lokomotive ebenso 
zu groß, als für den Motorwagen zu klein und demnach für beide 
gleichmäßig vorteilhaft und gleichmäßig unvorteilhaft. 

Den im Monate Mai ausgeführten 34 Versuchsfahrten (17 in 
jeder Richtung) waren folgende Belastungen zugrunde gelegt. 

Beim Motorwagen: 

1. Der Motorwagen allein. 

26 t bei gewöhnlicher Feuerung 1 ) 
24 t bei geänderter Feuerung. 

2. Der Motorwagen, ein mit dem Dynamometer (System 
Digeon) ausgerüsteter Versuchs wagen und 1 Personenwagen. 

59 t bei gewöhnlicher Feuerung 
57 t bei geänderter Feuerung. 

3. Der Motorwagen, der Versuchswagen, 1 Personenwagen und 
1 beladener Lastwagen. 

79 t bei gewöhnlicher Feuerung 
77*5 t bei geänderter Feuerung. 

Bei der kleinen Lokomotive: 

1. Lokomotive und ein Personenwagen 34 f. 

2. Lokomotive, der Versuchwagen und 2 Personenwagen 67 /. 

3. Lokomotive, der Versuchwagen, 2 Personenwagen und ein 
beladener Lastwagen 87 6 /. 

4. Lokomotive und 7 Personenwagen 118-6 t. 

)) Bei den ersten Probefahrten ergab sich bei gewöhnlicher Feuerung ein 
zu großer Kohlenverbrauch, weshalb bei den nächsten Probetahrten der Rost 
häufig und jedesmal nur mit kleineren Koblenmengen beschickt wurde. 
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Aus den Ergebnissen der mit den genannten Belastungen aus- 
geführten Probefahrten geht hervor, daß der Kohlenverbrauch pro 
Tonnenkilometer beim Motorwagen in allen Fallen größer 
und der Wasserverbrauch n u r in einem Falle kleiner war, als bei 
der Lokomotive; daß ferner auf der Strecke Aszod-Gödöllö die 
Leistungsfähigkeit des Motorwagens bei der Belastung 2 ihre Grenze 
fand, während die Lokomotive auch die Belastung 4 noch fahrplan- 
mäßig befördern konnte. 

Der Ölverbrauch war bei beiden Betriebsmitteln derselbe. Der 
Motorwagen benötigte dagegen beim Anheizen um 48% weniger 
Kohle und um 65°/ 0 weniger Holz, als die Lokomotive und erreichte 
den vollen Dampfdruck um 48 Minuten früher. 

Wenn nun auch die für den Motorwagen ungünstigen Ergeb- 
nisse dieser Parallelversuche geeignet sind, den hiebei beteiligt ge- 
wesenen G a n z sehen Motorwagen in ein schlechtes Licht zu stellen, 
so wäre es doch unbillig, sich mit diesem Resultate einfach ab- 
zufinden, oder dasselbe — wie dies leider oft der Fall ist — zu 
generalisieren. Die mit den Motorwagen anderenorts erzielten günstigen 
Ergebnisse fordern vielmehr dazu auf, zu untersuchen, ob für diesen 
Mißerfolg nicht etwa in der Art der Durchführung dieser 
Parallelversuche eine Erklärung gefunden werden könnte. 

Bei Betrachtung der näheren Umstände der zwischen Budapest 
und Hatvan abgeführten Parallelproben fällt zunächst die kurze 
Dauer der Einzel versuche auf. Jede der an 17 Tagen des Mai 
durchgeführten Versuchfahrten bestand nur aus einer (zuzüglich der 
Aufenthalte) 4 Stunden währenden Hin- und Rückfahrt zwischen 
Budapest und Hatvan. 

Beide Betriebsmittel konnten bei dieser jedesmal kurzen 
Versuchdauer sozusagen „nicht warm" werden; es ist außer Frage, 
daß bei Betrachtungen, die sich auf eine dauernde, den ganzen 
Taff über währende Verwend ung der Betriebsmittel im regel- 
mäßigen Zugverkehre erstrecken, die beim Ablesen der Meß- 
instrumente und beim Abwägen und Abmessen der Verbrauchs- 
materialien möglichen Fehlerquellen weit geringer sind als bei 
kurzen Versuchen. 

Es wurde ferner in der Absicht, für den Motorwagen und die 
kleine Lokomotive eine möglichst gleiche Basis der Versuche zu 
schaffen, für beide Betriebsmittel eine Geschwindigkeit vorgeschrieben, 
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die passender Weise als eine „mittlere ungünstige^ bezeichnet werden 
könnte. Dadurch wurde aber der Motorwagen von vorneherein in 
Nachteil gesetzt; denn das hieß den Motorwagen bei geringer Ge- 
schwindigkeit auf seine Leistung, also auf etwas hin erproben, 
wofür er gar nicht konstruiert wurde. Daß die Leistungsfähigkeit 
des Motorwagens bei der Belastung 2 bereits erschöpft war und die 
kleine Lokomotive die Belastung 4 noch fahrplanmäßig beförderte, 
ist durchaus nicht überraschend und war auch ohne diese 
Parallelversuche von vorneherein leicht einzusehen. Es unterliegt ja 
keinem Zweifel, daß der 80 PS Ganz sehe Motorwagen gegenüber 
der viel stärkeren kleinen Lokomotive bezüglich der Tonnen- 
kilometerleistung immer im Nachteile sein wird. Um das 
handelt es sich aber auch gar nicht. Denn es kann überhaupt 
niemals die Aufgabe des Motorwagens sein, große 
Lasten zu befördern, sondern er kann nur als ein rasche 
und häufige Fahrten ermöglichendes Verkehrsmittel 
dienen. 

Demgemäß geben auch die Resultate von Parallel versuchen 
zwischen einem Motorwagen und einer kleinen Lokomotive, 
deren Leistungsfähigkeit pro Tonnenkilometer von- 
einandersehrverschieden ist, ein unrichtiges Bild. Die beiden 
Betriebsmittel dürfen vielmehr in technisch-wirtschaftlicher 
Beziehung miteinander nur dann verglichen werden, wenn jene 
Leistung gleich oder doch nahezu gleich ist. 

Dann ist aber den Ergebnissen der Parallversuche nicht der 
Tonnenkilometer, sondern der Zugkilometer zugrunde zu legen 
und sind für die Beurteilung vom technisch-wirtschaftlichen Stand- 
punkte nur die pro Zugkilometer entfallenden Zugförderungs- 
und Erhaltungskosten maßgebend. 

Die Parallelversuche der königl. ungarischen Staasbahnen hätten 
demnach auf Basis der dem Motorwagen entsprechenden Leistungs- 
fähigkeit, unter Beibehaltung der für beide Betriebsmittel vorteil- 
haftesten Geschwindigkeit, in dauerndem Tagesbetriebe und mit 
Zugrundelegung der pro Zugkilometer entfallenden Kosten durch- 
geführt werden müssen, um einen richtigen Vergleich zu geben. In 
ihrer vorliegenden Durchführung haben sie eigentlich nichts anderes 
gezeigt, als daß der Ganz sehe Motorwagen, wie zu erwarten war, 
in seiner Leistungsfähigkeit in bezug auf Beförderung großer Lasten 
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hinter der kleinen Lokomotive zurückstund und — da der Kessel 
forciert arbeiten mußte — auch pro Tonnenkilometer mehr 
Kohle verbrauchte. Sie haben damit den bei den Parallelversuchen 
verwendeten Motorwagen, der sich anderen Ortes unter den seiner 
Leistungsfähigkeit entsprechenden Anforderungen wiederholt gut be- 
währt hat, etwas diskreditiert. Auch haben diese Parallelversuche den 
Nachteil gezeitigt, daß ihre Ergebnisse verallgemeinert worden 
sind und daß dadurch die öffentliche Meinung und die maßgebenden 
Kreise in Ungarn zuungunsten der Motorwagen und zugunsten der 
kleinen Lokomotive beeinflußt wurden. Die nächste Folge der Ver- 
suchsergebnisse war ein Erlaß des ungarischen Handelsministers, 
worin er im Qegensatze zu seinem Amtsvorgänger eine weniger 
günstige Anschauung Uber den Motorwagen verkehr ausdrückt und 
seiner Meinung dahin Ausdruck gibt, daß sich die Frage des Motor- 
wagenverkehrs noch immer im Zustande der Versuche befinde; in- 
solange nicht endgültige günstige Ergebnisse vorliegen, beabsichtige 
er weder die Anschaffung von neuen Motorwagen, noch die versuch- 
weise Einführung von Motorwagenzügen auf neueren Lokalbahnlinien 
zu gestatten. 

Und doch unterliegt es keinem Zweifel, daß die Parallelversuche 
ganz andere Resultate zutage gefördert hätten, wenn sie mit dem 
Ganz sehen Wagen auf der vorerwähnten Basis oder bei Zugrunde- 
legung einer höheren Leistungsfähigkeit, beispielsweise mit einem 
100 bis 150 PS Dampfmotorwagen nach System Komarek (mit 
neuem Kessel) oder nach dem Systeme der Maschinenfabrik Eßlingen 
ausgeführt worden wären. 

* * 
* 

Im Hinblick auf das Vorhergesagte lassen sich folgende all- 
gemeine Betrachtungen anstellen: 

Der Motorwagen bedeutet in der Form des modernen Dampf- 
motorwagens kein bloßes Experiment mehr. Er hat sich, kraft seiner 
mehrjährigen und dauernden Verwendung, bereits als ein vollkommen 
brauchbares Verkehrsmittel erwiesen, sowohl in bezug auf seine Be- 
triebssicherheit, als auch hinsichtlich seiner Betriebs- 
ökonomie. Wenn auch bei den bisher vorgenommenen Parallel- 
versuchen (bei den niederösterrcichischen Landesbahnen, den k. k. 
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österreichischen Staatsbahnen) der Motorwagen günstigere Ergebnisse 
als die kleine Lokomotive gezeigt hat, so kann trotzdem auf 
die Frage, ob die Führung leichter Züge durch Motorwagen oder 
kleine Lokomotiven zu erfolgen hätte, eine allgemein gültige 
Antwort nicht erteilt werden. Auch in Hinkunft muß man jeden kon- 
kreten Fall einer besonderen Prüfung unterziehen. Es müssen alle 
Verhältnisse der in Betracht kommenden Linie ins Auge gefaßt, die 
Beschalfungs-. Zugförderungs- und Erhaltungskosten genau ermittelt 
werden, bevor man sich für die Wahl des einen oder anderen Be- 
triebsmitteis entscheidet. Das Eine darf jedoch als allgemein gültige 
Richtschnur gegeben werden: zur Bewältigung eines sich stets 
innerhalb gewisser Grenzen bewegenden Personen- 
verkehres ist der Motorwagen zu wäh len. Er muß jedoch auch 
dann in bezug auf sein System der geforderten Leistung, den Niveau- 
Krümmungs- und den sonstigen örtlichen Verhaltnissen genau ange- 
paßt sein. Denn, für bestimmte Verhältnisse gebaut, muß er überall 
dort versagen, wo es sich um einen ganz heterogenen Fall handelt, 
wo von ihm Leistungen gefordert werden, denen er seiner Konstruktion 
nach von Anfang an nicht gewachsen war. Wo es sich jedoch um die 
Bewältigung eines bloß zeitweise größeren, die Leistungsfähigkeit 
des Motorwagens übersteigenden Personenverkehres (in gewissen Fällen 
auch eines Lastenverkehres) handelt, dort ist die kleine Loko- 
motive am Platze, auch dann, wenn ihre Betriebskosten die des 
Motorwagens übersteigen sollten. Daß aber beide Verkehrsmittel, 
Motorwagen und Kleinlokomotive, in den in Frage kommenden Fällen 
in bezug auf die Betriebsökonomie der schweren Lokomotive 
bei weitem überlegen sind, ist vom technischen Stand- 
punkte aus unbestritten. 

Ganz anders liegt der Fall für den Volkswirtschaft liehen 
Beurteiler. Er hat sich um die Ansicht, ob Motorwagen, ob Klein- 
lokomotive, nicht zu kümmern. Ihn interessiert nicht die etwa vor- 
zunehmende engere Wahl. Er hat sich bloß die eine Frage vorzu- 
legen: Welche Vorteile gewähren die neuen Betriebsmittel - jedes 
an seinem richtigen Platze angewendet — gegenüber den bisher ge- 
bräuchlichen ? Hier gült also eine andere Gruppierung: Motorwagen 
und Kleinlokomotive einerseits, schwere Lokomotive andererseits. 

Es werden daher im Folgenden beide Ausdrücke (Motorwagen 
und Kleinlokomotive) promiscue gebraucht und wo bloß von Motor- 
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wagen gesprochen wird, darunter auch stets (von besonders zu be- 
zeichnenden Ausnahmefällen abgesehen) die kleine oder leichte Loko- 
motive verstanden werden. 

Das Gebiet, auf dem sich die neuen Errungenschaften der 
Technik zu bewegen haben, ist genau vorgezeichnet. Es handelt sich 
um die Führung „leichter Züge": also in erster Linie um den 
Personenverkehr auf Lokalbahnen. (In zweiter Linie um den Güter- 
verkehr auf Lokalbahnen und um den Personenverkehr auf Haupt- 
bahnen.) 

Will man nun die wirtschaftlichen Vorteile, die das neue Ver- 
kehrsmittel im Personenverkehre auf den Lokalbahnen zu schaffen 
vermag, einer kritischen Prüfung unterziehen, so muß man vorher 
wissen, in welcher Weise sich gegenwärtig der Personenverkehr auf 
den Lokalbahnen vollzieht und welche Kosten er gegenwartig ver- 
ursacht. Denn auch hier gilt das bekannte Gesetz, daß nur aus dem 
Gegebenen auf das Zukünftige geschlossen werden kann. 



Spittar und Dr. Krakauer, „ Motorwagen und Lokomotiva". 
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Bei dem im Sprachgeb rauche*), in der Wissenschaft und auch 
in der Gesetzgebung der verschiedenen Länder noch immer schwanken- 
den und in fortwährender Umbildung befindlichen Begriffe des 
Wortes Lokalbahn ist es unausweichlich, daraufhinzuweisen, dali 
im nachfolgenden dieses Wort in seiner weitesten Bedeutung ge- 
nommen wird. Wir verstehen unter Lokalbahnen alle 
jene Bahnen, die keine Hauptbahnen und keine städti- 
sch enStraßenb ah nensin d.**) Diese negative Begriffsbestimmung 
genügt unseren Zwecken um so mehr, als sich alle die zwischen den 

*) In der Studie „Der Begriff Lokalbahn staatswirtschaftlieh entwickelt- 
wird von Hilscher eine kloine Blutenlese synonymer, die Lokalbahn bezeich- 
nender Ausdrücke angeführt: Nebenbahnen, Lokalbahnen, Vizinalbahnen, Klein- 
bahnen, Bahnen untergeordneter Bedeutung, Bahnen niederer Ordnung, Neben- 
bahnen lokaler (örtlicher) Bedeutung, Kreißbahnen, Lander-Lokalbahnen; Tramways, 
Stadtbahnen, Straßenbahnen, Gürtelbahnen, Waldbahnen, Feldbahnen; Spezial- 
bahuen, Schmalspurbahnen, elektrische Stadtbahnen, elektrische Tramways, Seil- 
bahnen, Zahnradbahnen, Hochbahnen, Bargbahneu, Untergrundbahnen, Unter- 
pflasterbahnen iSekundärbahuon, Tertiarbahnenj; Ferrovie d'intereaae locale, 
ferrovie secondarie, ferrovie economiche, trainvie a vapore; Chemins de fer 
d'interet local, chemins de fer economiques, chemins de fer vicinanx, chemins de 
t'er departementaux, tramways ä traction mecaniq ue; Light railways, light rail- 
ways and tramways etc. etc. 

**) Seilbahnen und Zahnradbahnen sollen ebenfalls ausgenommen sein. 
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zwei erwähnten Begrenzungen liegenden Bahnen in bezug auf die 
Personenbeförderung durch die Verwendung der sogenannten „ge- 
mischten Züge" — das sind Lastzüge mit Personenbeförderung — 
charakterisieren. Einige statistische Daten werden dies beweisen. 

Die Anzahl der Zugkilometer der gemischten Züge 
hat (nach der Statistik des Vereines deutscher Eisenbahn Verwaltungen) 
betragen: 



Reich 


i 


Im Rechnung» j ah 


re 


1902 


1903 


1904 


Luxemburg und Niederlande . . . 
Österreich-Ungarn (inkl. Bosnien) 


47,1)95.042 
3,236.867 
23,486.052 


49,549.868 
3,257.017 
23,801.128 


51,704.680 
3,197.194 
24,055.6611 



Nach der österreichischen Eisenbahnstatistik hat die Anzahl 
der gemischten Züge im Jahre 1905 in Österreich 627.253 betragen 
(wobei insgesamt 3,438.594 Züge in Verkehr gesetzt worden sind). 
Unter 270 Lokalbahnlinien Österreichs verkehren*) bloß auf 60 Linien 
keine gemischten Züge; hier gibt es also entweder nur Personen- 
zugverkehr oder es wird der Güterverkehr von eigenen Güterzügen 
besorgt. Dagegen gibt es 170 Lokalbahn linien, auf denen ausschließlich 
gemischte Züge verkehren; während auf 40 Linien die Personenbe- 
förderung teils durch Personenzüge, teils durch gemischte Züge voll- 
zogen wird. Auf den letzteren ist im Durchschnitt die Anzahl der Güter- 
züge gleich der der Personenzüge; man kann demnach diese Gruppe 
so zerlegen, daß man 20 Linien der Gruppe mit reinem Personen- 
zugdienste und 20 Linien der Gruppe der reinen gemischten Züge 
zuweist. Wir finden somit unter 270 Lokalbahnlinien 190 Linien mit 
Zügen der letzterwähnten Gattung, d. h. es verkehren auf rund 
70% der österreichischen Lokalbahnen ausschließ- 
lich gemischte Züge. 

Dies bedeutet die Anwendung ganz anderer Grundsätze bei 
Bewältigung der Personenbeförderung auf den Lokalbahnen und 
anderer auf den Hauptbahnen. Ist eine solche Differenzierung ob- 
jektiv berechtigt? Werden von der im Attraktionsgebiete der Lokal- 

*) Nach einer von uns auf Grund der offiziellen Ausgabe des öster- 
reichischen Kursbuches (Nr. 1 vom Jahre 1907) gemachten Zusammenstellung. 
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bahnen liegenden Bevölkerung geringere Ansprüche inbezug auf die 
Personenbeförderung gestellt? Bestehen für die Entwicklung dieser 
Personenbeförderung andere Vorbedingungen auf den Lokalbahnen 
und andere auf den Hauptbahnen? Eine kurze Untersuchung soll 
diese Fragen beantworten. 



Digitized by Google 



Die Vorbedingungen der Personenverkehrs- 
entwicklung auf den Lokalbahnen. 



Während die Hauptbahnen die Brennpunkte des sozialen, poli- 
tischen und wirtschaftlichen Lebens mit einander verbinden, dienen 
die Lokalbahnen in dem hier zur Anwendung gelangenden 
Sinne der Verbindung untergeordneter Teile des Staatskörpers mit 
dem Netze der Hauptbahnen oder nur dem örtlichen Verkehrszwecke 
innerhalb engerer Wirtschafts- und Gesamtlebenskreise*). Sie durch- 
fahren weniger dicht bevölkerte Gebiete, großenteils agrarischen 
Charakters. Die Bevölkerung ist hier weniger wohlhabend und auch 
in den industriellen Gegenden (die Industriezentren fallen in den 
Rayon der Hauptbahnen) weniger fluktuierend. Die Ursachen zur 
Ortsveränderung sind seltener gegeben; die Motive zur Benutzung 
der Lokalbahn äußern sich überdies bei den einzelnen in geringerem 
Intensitätsgrade. Dagegen ist der einer Ortsveränderung entgegen- 
wirkende Widerstand größer als bei der im Attraktionsgebiete der 
Hauptbahnen liegenden Bevölkerung. Rank bezeichnet als solche 
jeder Ortsveränderung von Personen sich entgegenstellende Hin- 
dernisse: 

1. den mit einem Ortswechsel verbundeneu Zeitverlust an sich; 

2. den damit etwa verbundenen Verlust an Einkommen; 

3. die Kosten des Lebensunterhaltes während der Reise; 

4. die Kosten des Lebensunterhaltes während des Aufenthaltes 
an dem fremden Orte; 

*) Sax, die Eisenbahnen, S. 11»5 ff. 
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5. die Beförderungskosten; 

6. die Unannehmlichkeiten, die mit einer veränderten Lebens- 
führung während der Reise selbst und des Aufenthaltes an dem 
fremden Orte gewöhnlich verknüpft sind; 

7. die Überwindung gewisser, aus verschiedenen Gründen ent- 
stehender und als Trägheitsmoment wirkender Gefühle, die den 
Menschen gewöhnlich veranlassen, das Verbleiben an dem gewohnten 
Aufenthaltsorte einem Ortswechsel vorzuziehen. 

Welchen Einfluß vermögen die vorbezeichneten Hemmungen 
gegen das Reisen auf Lokalbahnen auszuüben ? In welcher Beziehung 
ist der gegenwärtige Betrieb auf Lokalbahnen diese Hemmungen 
zu beseitigen oder zu mildern geeignet? Nur die Prüfung jedes ein- 
zelnen Punktes kann darüber Aufschluß erteilen. 

Ad 1). Wir haben es bei Lokalbahnen mit kurzen Strecken zu 
tun; deren Durchschnittslänge kann mit 30 km im Maximum 
angenommen werden*). Absolut genommen wäre der zum Befahren 
einer so kurzen Distanz erforderliche Zeitverlust an sich sehr gering. 
Die langsame Fahrt der Lokalbahnzüge und das besonders bei ge- 
mischten Zügen vorkommende nicht allzu kurz dauernde Anhalten 
des Zuges in jeder Station verlängern die Fahrtdauer in außerordent- 
lichem Maße. Dazu kommt noch eins. Die Lokalbahnen werden zum 
geringsten Teile von durchfahrenden Reisenden oder von Fernreisen- 
den befahren. Die Benützer der Lokalbahnen sind in ihrer Uber- 
wiegenden Mehrzahl „Hin- und Rückreisende", für die sonach der 
günstige Anschluß zur Hin- und Rückfahrt in erster Linie in Frage 
kommt. Da es aber bei dem seltenen Zugverkehr an einem solchen 
günstigen Anschlüsse fehlt, so wird der durch die Benützung der 
Lokalbahn entstehende Zeitverlust immer größer und steht schließlich 
in gar keinem Verhältnisse zur Länge der zu durchfahrenden Strecke 
und zu dem Zwecke der Reise. Dieser Zeitverlust wirkt aber umso 
empfindlicher, als wir es hier mit einer weniger wohlhabenden Be- 
völkerung zu tun haben, für die 

ad 2) der Zeitverlust zumeist auch einen Einkommensverlust 
bedeutet. Es gibt hier eine größere Anzahl von Leuten, deren Er- 

*) So z. B. weisen sämtliche Linien der AH selbständigen Lokalbahnen 
Österreichs eine Gesamtlänge von 1,427.241 km auf; auf eine Lokalbahn ent- 
fallen somit 29.123 km (vgl. Österreichische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1905). 
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werb teils von einem bestimmten täglichen Arbeitsquantum abhängig 
ist, teils durch eine Abwesenheit von 1—2 Tagen einen größeren 
Schaden erleiden würde, als daß ihn der demgegenüber meist ge- 
ringere, durch die Reise entstehende Vorteil aufzuwiegen vermöchte. 

Ad 3). Da es sich um kurze Distanzen handelt, so spielen die 
Kosten des Lebensunterhaltes wahrend der Reise hier keine Rolle; 
doch fallen 

Ad 4) schon mehr die Kosten des Lebensunterhaltes wahrend 
des Aufenthaltes an dem fremden Orte ins Gewicht, zumal wenn 
dieser Aufenthalt nicht durch den in kurzer Zeitspanne zu er- 
reichenden Zweck der Reise*), sondern nur durch die ungünstigen 
Zuganschlüsse verursacht wird. 

Ad 5). Bezüglich der Beförderungskosten soll später eingehender 
gesprochen werden. Sie spielen hier, trotzdem es sich um eine 
weniger zahlkräftige Bevölkerung handelt, in Anbetracht der für 
die kurze Strecke zu entrichtenden, nicht ins Geld gehenden Beträge 
und mit Rücksicht darauf, daß die Fahrpreise nur einen Teil der 
ad 2) und 4) erwachsenden Kosten ausmachen, keine entscheidende Rolle. 

Ad 6). Hier kommen in erster Linie die Unannehmlichkeiten 
während der Reise selbst in Betracht, die trotz ihrer verhältnismäßig 
kurzen Dauer wegen des so überaus langsamen Tempos und wegen 
des bei gemischten Zügen in jeder Station vorgesehenen Aufenthaltes 
(zum Zwecke der etwaigen, wenn auch im Einzelfalle nicht erforder- 
lichen Manipulationen mit Gütern und Güterwagen) „die Geduld des 
Reisenden bis zur Zerreißgrenze u anspannen. Wird nun der zur Zeit- 
vergeudung gezwungene Reisende noch an dem Orte seines Reise- 
zieles infolge ungünstiger Anschlüsse bei weitem läuger aufgehalten, 
als es erforderlich wäre, so empfindet er auch diesen Aufenthalt als 
eine (kostspielige) Unannehmlichkeit.**) 

Ad 7). Auch dieses Trägheitsmoment macht sich hier in 
stärkerem Maße geltend, als gegenüber Reisen auf Hauptbahnen, 
obwohl es im allgemeinen von nur untergeordneter Bedeutung ist. 

*) Hinfahrt in die nächstgelegene größere Stadt, um etwa» einzukaufen, 
um zu Gericht oder zu einer anderen Behörde zu gehen, um jemanden zu be- 
suchen, zum Zwecke einer geschäftlichen Unterredung usw. usw. 

**) „Im Verkehr der Lokalbahn muß dem kleinen Manne um wenige Heller 
jederzeit eine Fahrgelegenheit zu Gebote stehen, wenn er sie seinen eigenen 
Beinen vorziehen soll. Nicht allein günstige Anschlüsse gilt es hier zu vermitteln, 
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Wir sehen also, daß die gegenwärtigen Einrichtungen der Lokal- 
bahnen nicht geeignet sind, die einer Eisenbahnfahrt sich entgegen- 
setzenden Hindernisse und jede Ortsveränderung bedeutet ein 
Überwinden der Hemmungen durch die Beweggründe zur Reise — 
zu mildern oder gar zu beseitigen. In allen diesen Punkten zeigt 
sich ein Defizit gegenüber den Hauptbahnen. Der sich in den 
Momenten der Wohlfeilheit, Schnelligkeit, Massenbewegungskraft und 
Häufigkeit äußernde Transportfortschritt der Eisenbahnen — hier ist 
er nicht wahrzunehmen. Die nach Koscher auf der besseren Wechsel- 
beziehung zwischen Bedürfnis und Befriedigungsmittel beruhende 
verkehrscha ff ende Wirkung der Eisenbahnen — hier kann sie 
nicht zur Geltung kommen. Dies fallt umsomehr in die Wagschale, 
als wir es gerade hier mit einer Bevölkerung zu tun haben, deren 
latentes Verkehrsbedürfnis schwerer zu erwecken ist, als das der im 
Bannkreise der Hauptbahn befindlichen Volksschichten. 

„Die Bedürfnisse der Bevölkerung entlang einer Lokalbahn 
sind verhältnismäßig weit mehr verschieden, als entlang einer Haupt- 
bahn und es ist durchaus nicht möglich, ihnen durch zwei oder 

sondern auch den Besuch des nächsten Markt- oder Gerichtsortes zu der für 
den Fahrgast gelegensten Zeit zu ermöglichen. Er darf weder auf 
den Abgang des nächsten Zuges lange zu warten haben, noch darf die Fahrt 
allzu viel Zeit in Anspruch nehmen. Es ist ein den Aufschwung des Lokalbahn- 
wesens direkt hinderndes Vorurteil, zu glauben, die Beförderung in seinem Be- 
reiche können nicht anders als in einem wahren Schneckentempo vor sich gehen. 
Ohne einen gewissen Grad von Schnelligkeit wird ein Verkehrsmittel niemals 
populär werden. Die geltende Beschränkung der Fahrgeschwindigkeit auf Lokal- 
bahnen ist durch die relative Unbeholfenheit geschleppter Wagenzüge, deren 
unvollkommenes Bremsvermögen, dies insbesondere, wo angehängte Güterwagen 
die Anwendung durchgehender Bremsen verhindern, sowie die beschränkte Strecken- 
bewachung und Signalisierung begründet. Unter Hinzurechnung der durch die 
Gütermanipulation bei den gemischten Zügen verursachten Aufenthalte ergibt 
sich dadurch, abgesehen von der greulichen Langweile einer solchen Fahrt, eine 
derart geringfügige Durchschnitts- oder Keisegeschwiudigkeit, besser gesagt eine 
derartig empfindliche Zeitvertrödelung, dazu bietet sich die Gelegenheit zur Fahrt 
so selten, daß die Lokalbahn, wie Beispiele dartun, nicht allein von den besser 
gestellten Kreisen, sondern auch von jenen, welchen das Sprichwort „Zeit ist 
Geld' 1 nicht ganz fremd ist, nicht zum mindesten aber von dem Großteile der 
arbeitenden Bevölkerung, welche ibre sauer ersparten Groschen für ein derart 
fragwürdiges Verkehrsmittel zu opfern nicht gewillt ist, mit einer für das 
Prosperieren des Unternehmens verhängnisvollen Konsequenz gemieden zu werden 
pflegt." Graf C z e r n i n in „Eisenbahn und Industrie" 1«J05 Nr. 2. 
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selbst drei Züge im Tage auch nur annähernd zu genügen. Wenn 
die Hauptbahn bis zu einem gewissen Grade einen Zwang auf ihre 
Interessenten ausüben und sie veranlassen kann, ihre Bedürfnisse 
teilweise nach dem Zugverkehre zu richten, so befindet sie sich in 
dieser Lage infolge des Umstandes, daß für sie auf die weiten Ent- 
fernungen, die sie bedient, keine Wettbewerber bestehen. Die Lokal- 
bahn hat mit anderen Größen zu rechnen ; auf die kurzen Strecken, 
die sie durchzieht, bildet der Straßenverkehr mit seiner unbegrenzten 
Anpassungsfähigkeit an die Wünsche jedes einzelnen einen gefähr- 
lichen Konkurrenten. Wir wissen sehr wohl, daß es keine undank- 
barere, keine schwierigere Aufgabe gibt, als die Aufstellung eines 
nur halbwegs geeigneten Fahrplanes für eino Lokalbahn. Die wider- 
sprechendsten Forderungen sollen erfüllt werden . . . Die Ansprüche, 
die hier auftreten, sind ganz eigenartige und mannigfache. In den 
frühesten Morgenstunden ziehen Marktleute und Käufer, Händler 
mit Lebensmitteln usw. gegen den nächstgelegenen, größeren Ort; 
diese Reisenden wollen in den Vormittagsstunden wieder daheim 
sein. In den späteren Morgenstunden wollen alle jene zur Stadt oder 
in den Markt, welche bei Behörden, in Ämtern, bei Advokaten, 
Baumeistern, Verwaltungen zu tun haben-, ihre Geschäfte sind in 
der Regel gegen Mittag abgewickelt. Nachmittags ist die Zeit der 
Privatgeschäfte, der Familienfahrten, der Besuche — und vielfach 
am allerwichtigsten der Ausflüge. Für den größten Teil aller dieser 
Fahrgeschäfte gilt in strengster Weise das Wort, daß Zeit Geld ist; 
es kommt hier weit mehr zur Geltung, als bei Haupt» und Neben- 
bahnen, weil die Entfernung der Orte eine viel geringere ist und 
sonach die Zeitersparnis durch die Eisenbahn nicht so sehr ins Ge- 
wicht fallt. Wenn bei Benützung der letzteren die Abwicklung eines 
Geschäftes wegen ungünstigen Zugverkehres mehr Zeit erfordert, 
als ohne sie, so wird eben der eine zu Fuß gehen, der andere eine 
der vielen sich darbietenden Fahrgelegenheiten benützen und die 
Eisenbahn wird nur im Notfälle aushelfen müssen. Wenn der Fahr- 
plan einer Lokalbahn dem Händler, der um 6 Uhr morgens zu 
Markt gefahren ist, erst um 12 Uhr zur Heimkehr Gelegenheit gibt 
oder den Kaufmann, der um 10 Uhr am Gericht zu tun hat. schon 
um 6 Uhr früh dahin zu fahren zwingt, so wird weder dieser, 
noch jener den Schienenpfad benützen. Und wenn die 
Ausflügler in den Mittagsstunden ihre Fahrt antreten oder um 5 
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oder 6 Uhr abends heimkehren müssen — dann hat eben auch 
für sie die Lokalbahn gar keinen Wert. Ebenso wird der Wert 
derselben für den Personenverkehr bedeutend herabgedrückt, wenn 
die Reisezeit eine solche Ausdehnung erfährt, daß ein halbwegs 
rüstiger Fußgänger den Eisenbabnzug ganz leicht um einige Zuglängen 
schlägt. Wenn zu all diesen Unzukömmlichkeiten schließlich auch 
noch hohe Tarife treten — und solche Fälle sind nicht selten — 
so ist hiemit das Schicksal der Lokalbahnunternehmung Uberhaupt 
besiegelt: es ist von einem Personenverkehre überhaupt keine Rede 
mehr".*) 

Die Gegenden der Lokalbahnen befinden sich dann der über- 
wiegenden Mehrzahl nach in bezug auf die Personenbeförderung 
beinahe auf demselben Stadium, wie vor Erbauung der Lokalbahn: 
sie sind dem Eisenbahnverkehre nicht erschlossen. 

*i Birk. „Der Betrieb der Lokalbahnen". 
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Die im vorigen Absätze besprochenen theoretischen Vorbedin- 
gungen des Personenverkehres auf Lokalbahnen werden in den 
meisten Fällen nicht beachtet. Man ist es leider gewohnt, den „kleinen 
Mann" in bezug auf Eisenbahnreisen schlecht zu behandeln. Er wird 
überall in vollbesetzten unbequemen Abteilen befördert. Das lang- 
samste Tempo, die seltensten Anschlüsse — für den Landmann, den 
Bewohner der kleinen Stadt, den Benutzer der „Sekundarbahn" soll 
alles gut genug sein. Auf individuelle Bedürfnisse wird keine Rück- 
sicht genommen. Nicht einmal in den fortgeschrittensten Ländern. 
Dies zeigt z. B. folgende Stelle eines im Jahre 1906 an sämtliche 
Eisen bahndirektionen gerichteten Erlasses des preußischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten.*) „Es erscheint indes erforderlich, der 
Bedienung des Nahverkehres eine größere Beachtung 
zu schenken, nicht in dem Sinne der Einführung besonderer 
Fahrpreise, sondern lediglich auf dem Gebiete des Fahr- 
planes. Hievon wird nur da abzusehen sein, wo örtliche Einrich- 
tungen — Klein- oder Nebenbahnen — diesen Verkehr zweckmäßig 
und schnell bedienen. Im Gebiete der preußisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen gibt es viele Verkehrsbeziehungen, in denen dies nicht 
der Fall ist, in absehbarer Zeit auch nicht der Fall sein 

*) „Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahiiver\valtungen ; % Nr. 62 vom 
15. August 191)6. 
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wird. Nicht genügend gesorgt ist aber vielfach für den Verkehr in 
den Stunden, die zwischen dem Beginn und Schluß der eigentlichen 
Geschäftszeit sowie des Schulunterrichtes liegen. Hier weist der 
Fahrplan oft große Lücken auf. M 

Aber nicht bloß die Vernachlässigung der elementarsten For- 
derungen, die von einer Verwaltung und sei es auch die der kleinsten 
Vizinalbahn, erfüllt werden müssen, nicht bloß das gänzliche Verkennen 
zwischen Ursache und Wirkung in Fragen der Personenfrequenz 
haben zu den jetzigen Verhältnissen geführt.*) Die Hauptschuld daran 
trägt die Verwendung der gewöhnlichen Lokomotive. „Die Lo- 
komotive ist ein kostspieliges Zugtier; sie ist für schwere Arbeit, 
für die Förderung großer Massen bestimmt." Hat sie nur kleine 
Massen zu befördern, so arbeitet sie unökonomisch. Es ist eine 
notorische Tatsache und braucht daher nicht erst bewiesen zu werden, 
daß die Kosten des zur Feuerung der Lokomotiven verwendeten 
Brennmateriales, die Kosten für Schmieren, Putzen und Beleuchten 

*) Zeigt es nicht von einer geradezu naiven volkswirtschaftlichen An- 
schauung, wenn der Landesausschuß des Königreiches Böhmen in seiner Denk- 
schrift Uber die Förderung des Eisenbahnwesens niederer Ordnung (Prag 
1906) in bezug auf den Personenverkehr (S. 83) folgendes schreibt: „Die Per- 
eonenfrequenz auf den vom Lande garantierten Lokalbahnen ist unbedeutend. 
Die Gründe sind verschiedenartig und von einer solchen Art, daß oft alle Be- 
strebungen zur Erzielung eines regeren Transportes fehlschlagen. In erster Reihe 
kommt hiebei der Umstand in Betracht, daß diese Bahnen bis auf einige wenige 
Ausnahmen Gegenden mit landwirtschaftlichen Bewohnern durch- 
ziehen. Diesen Bahnen fehlt die Hauptbedingung einer regen Frequenz, nämlich 
das Bewegungsbedürfnis der einheimischen Bevölkerung oder die not- 
wendige Anzahl von Reisenden. Da nützt weder eine Beschleunigung der Fahrt, 
noch eine Vermehrung der Anzahl der Züge und auch keine Ermäßigung des 
Fahrpreises". Also der kulturell so vorgeschrittenen Bevölkerung Böhmens man- 
gelt es an „BewegungsbedürfuisV" Hierin dürfte der Landesausschuß wohl im 
Irrtume sein. „Wenn nun die vorgeführten, für und gegen wirkenden Momente 
prüfend übergangen werden, so wird Bich zunächst die Tatsache der Beachtung 
aufdrängen, daß sich bei jedem Menschen zeitweilig der eine oder andere Be- 
weggrund zu einer Reise einfinden wird, d. h. daß ein mehr oder weniger 
starkes Bedürfnis zu einer Reise bei jedem Menschen vor- 
handen sein wird" (Rank, „Eisenbahntarifwesen", S. 26.) Und wie gerade 
die vom böhmischen Landesausschusse verachteten Maßregeln (der Beschleunigung 
der Fahrt, der Vermehrung der Anzahl der Züge und der Ermäßigung des Fahr- 
preises) in Ungarn, u. zw. ebenfalls in Gegenden mit nur „landwirtschaftlichen 
Bewohnern^ gewirkt haben, vergl. das nächstfolgende Kapitel. 
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der Lokomotiven und Tender, die Kosten der Bedienungsmannschaft, 
kurzum daß die Zugförderungs- und Erhaltungskosten nur in einem 
ganz unverhältnismäßigen (und daher gar nicht in die Wagschale 
fallenden) Maße geringer werden, wenn die Lokomotive 20 voll- 
besetzte oder zwei wenig besetzte Personenwagen zu ziehen hat *) 
Um nun diesen in der technischen Beschaffenheit der Lokomotive 
gelegenen wirtschaftlichen Folgen zu begegnen, suchte man die zu 
trahierende Last so viel als möglich zu kumulieren. Dies geschieht 
auf zweifache Weise. Einmal dadurch, daß man Personen und Güter 
als Beförderungseinheit zusammenfaßt, sie in einem und demselben 
Zuge zugleich befördert, also zu dem sogenannten „gemischten Ver- 
kehr" greift. Ferner dadurch, daß man so viel Personen und Güter 
als nur möglich zusammenkommen läßt, d. h. so wenig als möglich 
„gemischte Züge" in Verkehr bringt. Diese Mittel sind aber nichts 
anderes, als die Austreibung des Teufels durch Beelzebub. Daß da- 
durch dem Personenverkehr gar nicht genützt ist, gar nicht 
genützt werden kann, wurde bereits bewiesen. Aber auch für den 
Güterverkehr erwächst daraus kein Vorteil. Die Verfrachtungen 
an den Lokalbahnen nehmen in der Regel keinen so großen Umfang 
ein, daß dadurch mehrere Züge im Tage vollauf beladen und gut 
ausgenutzt in Verkehr gesetzt werden könnten. Als Beispiel seien die 
Verhältnisse in Ungarn angeführt: „Man könnte mit Recht fragen, 
ob wir unsere, schlechte Erträgnisse liefernden gemischten Züge für 
Lastenbeförderung genügend ausnützen ? Wahrhaftig nicht! Und 
zwar darum nicht, weil wir: 

1. während der größten Periode des Jahres keinen nam- 
haften Lasten verkehr hatten, 

2. um die bereits zu lange Fahrtdauer unserer gemischten 
Züge nicht noch weiter zu verlängern, oft bemüßigt waren, die be- 
ladenen Lastwagen auf den Geleisen der einzelnen Gehöfte stehen 
zu lassen und deren Beförderung dem Lastzuge zu Uberlassen. 



*) „Abnützung und Verbrauch sind daß Ergebnis der Bewegung. Eine Ma- 
schine, ein Personen- oder Güterwagen nutzt sich im Fahren tatsächlich ebenso 
rasch ab, wenn die Beladung eine leichte als wenn sie eine schwere ist. Daher 
macht es, wenn das Kollmaterial Uberhaupt zu fahren hat, keinen Unterschied, 
wie gering seine Beladung sein mag. u W. M. A c w o r t h, r Grundzüge der 
Eisenbahn wirtschaftlehre". 
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Infolgedessen haben unsere gemischten Züge gleich jenen der 
meisten Lokalbahnen T a u s e n d e von Tonnenkilometern mit 
leeren Garnituren befahren. 4 **) 

Diese Tatsache kann nicht nur in Ungarn, sondern auch bei 
der überwiegenden Mehrzahl der Lokalbahnen aller Länder kon- 
statiert werden. Die mehrmals im Tage verkehrenden gemischten 
Züge befördern wenig Güter und wenig Personen; die 
Lokomotiven haben mehr als halbleere Züge mit gewaltiger toter 
Last zu schleppen. Dem sucht nun der Motorwagen abzuhelfen. 
Durch Aufhebung der unrationellen Arbeitsvereinigung, durch Vor- 
nahme einer wirtschaftlichen Differenzierung, mit anderen Worten : 
durch Trennung des Personenverkehres vom Güter- 
verkehre. 

Prüfen wir zuerst die Wirkungen auf den Personenverkeh r. 
Zu diesem Behufe ist es notwendig, zu wissen, wie hoch sich die 
Kosten der gemischten Züge und die des Motorwagen- oder Klein - 
lokomotivbetriebes stellen. Zur Beantwortung der ersten Frage bietet 
die Statistik ausreichendes Material. Wenn wir als Beispiel die vom 
österreichischen Staate auf Rechnung der Eigentümer betriebenen 
Lokalbahnen nehmen, so sehen wir, daß sie insgesamt 
8,768.347 Zugkilometer geleistet haben.**) 

Für diese Leistung sind folgende Zugförderungs- und Zug- 
begleitungskosten erwachsen: 

Besoldungen, Löhne etc. des Zugbegleitungspersonals . K 996.575 

Beleuchtung und Heizung der Wagen „ 56.954 

Erhaltung der Zugausrüstungsgegenstande, der Kasernen 

für das Zugpersonale etc - 19.576 

Besoldungen, Prämien, Quartiergelder etc. und andere 

Pcrsonalkosten für die Zugförderung „ 1,554.390 

Brennmaterial samt Kosten der Aufladung auf den Tender „ 1,299.238 
Schmieren, Beleuchten und Putzen der Lokomotiven und 

Tender 82.096 

Fürtrag K 4,008.829 

*';. Särmezey, „Zeitschrift des ungarischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines." Heft III, 1904. 

**) Die hier folgende Berechnung basiert auf den offiziellen Daten für das 

Geschäftsjahr 1905. 



- 
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Übertrag K 4008.829 

Schmieren, Beleuchten und Putzen der Wagen . . . „ 2.568 

Wasserspeisung der Lokomotiven n 25.684 

Beleuchtung und Beheizung der Heizhäuser und der 

Kasernen des Maschinenpersonals « 47.981 

Erhaltung der Inventargegenstände der Heizhauser . . v 16.399 

somit zusammen . . K 4,101.461 

Danach entfallen pro 1 Zugkilometer 

4,1 01.461 

8,768.347 ~~ 7 H 

Bei der Betricbslange der hier in Betracht kommenden Lokal- 
bahnen von 3954 km ergibt sich die jährliche Kilometerleistung 
eines Zugpaares mit 3954 X 2 X 365 = 2,886.420 Zugkilometer 
im Jahre. 

Da im ganzen 8,768.347 Zugkilometer geleistet wurden, so 

8 768 347 

haben auf diesen Lokalbahnen ' " =8 Zugpaare täglich verkehrt. 

Da nun bei der Trennung des Personen- vom Güterverkehre 
höchstens ein Güterzug nach jeder Richtung hin zu verkehren hätte 
(vergl. unten sub 3) und außerdem nur Motor- beziehungsweise 
Kleinlokomotivzüge in Verkehr zu setzen wären, so ergeben sich als 
Kosten dieses einen Lastzugpaares nach dessen berechneter Jahres- 
leistung von 2,886.420 Zugkilometern bei dem ermittelten Preise von 
47 h pro Zugkilometer 

2,886.420 X 47 = K 1,366.617. 

Wenn wir diesen Betrag von den verausgabten Gesamtkosten 
abziehen, so bleiben 

K 4,101.461 
— „ 1.366.617 



K 2,734.844 

übrig, die für den Kleinlokornotiv- oder Motorwagenbetrieb aus- 
gegeben werden können. 
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Wenn als Kosten dieses Betriebes das Mittel der in Österreich 
am meisten differierenden Beträge genommen wird,*) so ergibt sich 
für die kleine oder leichte Lokomotive als Durchschnittspreis der 
Betrag von 38 /* und für den Motorwagen der Durchschnittspreis 
von 25 h. 

Man kann somit aus dem restierenden Betrage von K 2,734.844 = 
273,484.400 h 

273,484.400 : 38 = 7,196.957 

Kleinlokomotivkilometer bezahlen. 

Dies entspricht, da ein Zugpaar jährlich 2.886.420 Zugkilometer 
zu leisten hat, 

7,196.957 _ 
2,886.420 = 2 5 Zu *P aaren 

das heißt es wäre möglich, zu denselben Kosten mit der kleinen 
Lokomotive jeden zweiten Tag einen Zug mehr zu führen (in 
zwei Tagen statt sechs gemischter Züge zwei Lastzüge und fünf 
Personenzüge). 

Viel günstiger stellt sich der Fall für den Motorwagen. 

Da für den Motorwagenzugkilometer nach der gleichen Sup- 
position der oberwähnte Preis von 25 h angenommen wurde, so kann 
man aus dem Überschuß von K 2,734.844 = 273,484.400 h 

273,484.400 : 25 = 10,939.376 

Motorwagenkilometer fahren. 

Dies entspricht, da ein Motorzugpaar jährlich 2,886.420 Zug- 
kilometer zu leisten hat, 

10,939.376 

2,8867420 =<**Z«&paareii, 



*) Bei den Niederösterreichischen Landesbahnen: für den Motor- 
wagenbetrieb (S. 193) 15 h 

Bei den k. k. österreichischen Staatsbahnen: für den Motorwagen- 
betrieb (8. 200) 35 „ 

Arithmetisches Mittel: für den Motorwagenbetrieb 25 h 

Bei den Niederösterreichischen Landesbahnen: für den 

Lokomotivbetrieb 23 h (8. 193) 

Bei den k. k. österreichischen Staatebahnen: für den 

Lokomotivbetrieb 44 „ (S. 200/ 

Arithmetisches Mittel: für den Lokomotivbetrieb .... "38~Ä 
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das heißt es wäre bei den österreichischen Lokalbahnen möglich, 
anstatt der bisher verkehrenden drei gemischten Züge zu den- 
selben Kosten einen Lastzug und vier Motorzüge, also täglich 
zwei Personenzüge mehr nach jeder Richtung hin in 
Verkehr zu setzen. 

Dies ist das punctum saTiens in der ganzen Frage : d i e D a r- 
bietung der günstigsten Fahrgelegenheit. Dadurch ist: 

1. Der Lokalbahnverwaltung (ohne Erhöhung des Betriebs- 
ausgabenetats) die Möglichkeit geboten, bei Festsetzung des Fahrplanes 
die individuellen Bedürfnisse der Bevölkerung zu berücksichtigen, ihr 
häufig eine bequeme Verkehrsgelegenheit zu bieten, kurzum, 
das in der Bevölkerung liegende latente Verkehrsbedürfnis zu wecken 
und intensiver zu gestalten. Die Lokalbahnen bilden keine tote 
Geleisestraße mehr. Und mit Recht sagt Birk, einer der eifrigsten 
Kämpfer gegen das „gemischte Zugsystem" : „Die Umgestaltung 
des Lokalbahnverkehres zu einer Art Tramwayver- 
kehr, bei welchem sich leichte kurze Züge in kleinen 
Zwischenräumen folgen, bildet die wichtigste Voraus- 
setzung für die Hebung des Personenverkehrs. 

Nur bei einer solchen Betriebsweise wird es jedem Einzelnen 
möglich, durch die Auswahl von entsprechenden Zügen die Zeit für 
eine Reise auf ein kleinstes Maß herabzusetzen ; die Benützung der 
Landstraße wird vielfach keine Vorteile mehr bieten, sie wird in 
zahlreichen Fällen gegenüber der Lokalbahn mit Zeitverlust ver- 
bunden, sie wird kostspielig, unbequem sein — der Verkehr der 
Lokalbahn wird sich heben, sie wird aus dem Personenverkehre 
angemessene Einnahmen erzielen und ihre Aufgabe als Verkehrs- 
mittel weit vollkommener erfüllen, als bisher". 

2. Es kann dem Motorzuge eine größere Schnelligkeit 
gegeben werden. Auf zweifache Weise. Durch Abkürzung der 
Wartezeiten. Es ist nicht mehr, wie bei dem gemischten Zuge, 
ein längerer Aufenthalt für den Güterverkehr vorzusehen, es ent- 
fallen die damit verbundenen, eine rasche Abwicklung des Personen- 
verkehrs verhindernden Manipulationen, die Verschub- und Verlade- 
arbeiten in den einzelnen Stationen. Aber auch die Fahrge- 
schwindigkeit des Motorwagens oder Motorzuges kann gegenüber 
der eines Lokalbahn-Lokomotivzuges eine wesentlich höhere 
sein. „Wenn ein Automobilwagen auf der Straße mit einer Geschwindig- 

Spitier und Dr. Krtktuer, .Motorwagen und Lokomotive". 15 
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keit von 60 Inn in der Stunde und darüber zu fahren vermag, und 
solange die Strecke vollkommen frei ist. nicht viel dagegen ein- 
gewendet werden kann, gibt es einen stichhältigen Grund, den 
automobilen Schienenwagen unbedingt auf die Geschwindikeit von 
25 oder höchstens 30 Arm zu beschränken ? *) Die Lokalbahn ist zwar 
nicht ständig bewacht, auch nicht durch Barrieren abgeschlossen, 
aber doch als solche für den ausschließlichen Verkehr ihrer Fahr- 
zeuge bestimmt und gekennzeichnet. Die außerordentliche 
Bremsfähigkeit des Motorwagens, die ihm eigene kurze 
Bremsdistanz, welche ihn, selbst wenn er mit einem Anhänge- 
wagen mittels durchgehender Bremse verbunden ist, vor den 
höchst mangelhaft gebremsten gemischten Zügen auszeichnet, er- 
möglichen es, in unübersichtlichem Gelände, vor Einschnitten, 
scharfen Krümmungen und Wegübersetzungen die Geschwindigkeit 
binnen wenigen Sekunden derart zu ermäßigen, daß in freier über- 
sichtlicher Strecke die Anwendung von Fahrgeschwindigkeiten bis 
50, ja 60 km in der Stunde als durchaus unbedenklich angesehen 
werden kann. 

Der Motorwagen auf Lokalbahnen muß mit den 
gewöhnlichen Personenzügen der Hauptbahnen, welche 
weit ungünstigeren Verhältnissen in bezug auf Brutto- und Adhäsions- 
last, Beschleunigung und Bremsdistanz unterliegen, in Rücksicht 
auf seine Durchschnittsgeschwindigkeit rivalisieren 
können." **) 

*) Allerdings ist hiezu zu bemerken, daß in vielen Fällen der Oberbau die 
Fahrgeschwindigkeit begrenzt. (Anmerkung d. Verf.) 

**) Graf Czerni n „Eisenbahn und Industrie 1 * 1905, Nr. 2. Derselbe Gedanke 
wird auch von einem ausgezeichneten Fachmann, Ingenieur Franz Schäfer, 
k. k. Ministerialrat a. D. r in trefflicher Weise verfochten : ,,Als technisches Merk- 
mal der Lokalbahnen ist, wie eingangs erwähnt wurde, die Geschwindigkeit, mit 
der auf der Lokalbahn gefahren werden darf, mit höchstens 30 hm pro Stunde 
angegeben, weil man bis zu einer solchen noch keine Absperrung der Wegüber- 
gänge in Bahnhöhe und daher auch kein zahlreiches Wächterpersonale braucht; 
weil man dann kleinere Kurvenbalbmesser als auf Hauptbahnen anwenden und 
dadurch bedeutend an Baukosten ersparen kann, und weil endlich die leichteren 
Maschinen mit ihren kleinen Rädern keine hohe Geschwindigkeit erreichen dürfen 
respektive bei einer solchen zu wenig leibten würden. 

Ist nun eine solche Beschränkung im Ausmaße der Geschwindigkeit wirklich 
unbedingt geboten? Gewiß nicht in allen Punkten einer Lokalbahn, sondern 
nur dort, wo eben die Verhältnisse der Lokalbahn und ihrer Lokomotiven der- 
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Die Motorwagen oder Klein lokomotiven bewirken schließlich 
durch den ohne Erhöhung der Betriebskosten ermöglichten häufigen 
und raschen Personenzugverkehr nicht bloß die Herab- 
artige sind, daß diese Geschwindigkeit eingehalten werden muß. Nachdem aber die 
Geschwindigkeit der Lokalbahnzüge an einzelnen Stellen, zum Beispiel längs 
Straßen, durch Ortschaften etc. ohnedies noch bedeutend vermindert werden muß, 
so ist eigentlich nicht einzusehen, warunwnicht überall dort, wo die Verhaltnisse der 
Bahn (Kurven, Steigungen etc.) es sonst gestatten, eine höhere Geschwindigkeit bis zu 
der für die betreffende Lokomotive höchst gestatteten Platz greifen soll ? Fahren 
doch die Automobile mit 40, 50 bis 60 und oft noch mehr Kilometer pro Stunde 
anstandslos auf öffentlichen Straßen, wenn diese nicht belebt sind, und warum 
sollen die Lokalbabnzüge, noch dazu auf eigenem Bahnkörper, nicht auch mit 
einer solchen Geschwindigkeit fahren können? Es wird sich daher empfehlen, 
bei den Lokalbahnen gelegentlich der politischen Begehung zwar für die einzelnen 
gel ehrlichen Teilstrecken so wie heute die Geschwindigkeit genau vorzuschreiben, 
im übrigen aber eine beschränkte Maximalgeschwindigkeit gegenüber den Haupt- 
bahnen nicht zu bestimmen. Selbstverständlich soll die Sicherheit der Züge als 
auch der Benutzer der Wegübergänge nicht im geringsten gefährdet werden. 
Man wird daher überall dort, wo frequentere Wege die Bahn kreuzen und es 
möglich ist, das ohnedies vorhandene Personale zur Bedienung zu benützen, Weg- 
absperrungen errichten müssen, wenn an der betreffenden Stelle mit mehr als 
30 km Geschwindigkeit gefahren werden soll ; die frequenten Wegübersetzungen 
liegen ja meistens in der Nähe der Ortschaften, wo sich dann auch Haltestellen 
der Lokalbahn befinden und schon deshalb sehr langsem gefahren werden muß. 
Etwas entfernter von den Stationen liegende Wegübersetzungen können mittels 
Zugschranken von der Station aus abgesperrt werden. Die Zahl dieser Wegüber- 
gänge und die Kosten sind also nicht sehr groß. Da der Personenverkehr der 
Lokalbahnen sich größtenteils bei Tag abwickelt, so werden die allerdings aof 
Lokalbahnen zahlreich vorhandenen Wegübergänge, welche bloß für die Bewirt- 
schaftung der Grundstücke bestehen, in dem Falle kein Hindernis für eine 
größere Fahrgeschwindigkeit sein, als sie aus genügender Entfernung gesellen 
werden können. Tatsächlich sind diese Wegübersetzungen oft nur zu bestimmten 
Zeiten und nur kurze Zeit in Benützung, und auch nur bei Tageszeit, nämlich 
bei der Anbau- und Erntezeit, so daß sie nur während dieser Perioden langsamer 
zu befahren wären. Da ist es nun möglich, von dem Benutzer die Zeit der 
Benützung zu erfahren und kann die Bewachung der Wegübergänge, welche sich 
nicht genügend überblicken lassen, auf diese kurzen Zeiten mit verhältnismäßig 
geringen Kosten durchgeführt werden. Daß solche Einrichtungen auf Lokalbahnen 
nicht nur zulässig sein sollen, sondern auch sicher wirken, konnte man bis vor 
nicht langer Zeit in der nächsten Nähe von Wien sehen. In der einen geradezu 
kolossal dichten Verkehr aufweisenden, zweigleisigen Südbahnstrecke zwischen 
Felixdorf und Wiener-Neustadt waren bis vor ganz kurzer Zeit nicht weniger 
als 13 Wegübergänge im Niveau der Bahn für Privatbesitzer, ohne jedwede 
Absperrung und Bewachung, außer zur Zeit der Feldarbeit, für welche letztere 

15* 

r 
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setzung der toten Last, sondern auch die möglichste Vermeidung 
der toten Zeit, des Unbenutztseins der baulichen Anlagen und des 
Stillstehens des Betriebspark es, und der toten Kraft, d.i. der nicht 
ausgenützten Kraft des Eisenbahnpersonales. Die Trennung des Per- 
sonendienstes*) vom GrUterdienste ist aber auch für den Güter- 
verkehr von außerordentlicher Bedeutung; sie ermöglicht eine 
durchaus ökonomische Gestaltung des reinen Güterzugdienstes. 
Hier spielt die Schnelligkeit der Beförderung (von den auf 
S. 241 ff. zu besprechenden Ausnahmen abgesehen) auch nicht im ent- 
ferntesten jene Rolle, wie im Personenverkehr. Hier kann demnach 
eine ganz andere Taktik eingeschlagen werden. Es ist keineswegs 

errichtet wurde. Dieser Zustand bestand nahezu sechzig Jahre and man hat nie 
etwas von einem Unglücksfall vernommen, denn sonst wäre die Absperrung 
dieser 13 Wegübergänge schon vor weiß Gott wie viel Jahren erfolgt. 

Auf Lokalbahnen, wo die Personenzüge sehr klein, also nicht schwer sind, 
oder wo der Personenverkehr mit Motorwagen erfolgt und diese Züge oder 
Wagen sehr rasch durch die heute überall anerkannt vorzüglichen Bremsen ihre 
Fahrt verlangsamen und auch zum Stillstande gebracht werden können, kann also 
für den Personenverkehr unter bestimmten lokalen Einschränkungen die Anwendung 
höherer Geschwindigkeiten gewiß ohne Gefahr als zulässig erkannt und daher 
auch zugestanden werden. Die notwendigen Fahrzeiten müssen praktisch erprobt 
und das Personale eingeschult werden, da ist dann nicht die geringste Gefahr 
vorhanden, weil das Personale immer dieselbe kurze Strecke befährt uud diese 
daher ganz genau kennt. 

Die scharfen Krümmungen der Lokalbahn bieten kein besonderes Hindernis 
für die Einführung einer höheren Geschwindigkeit als 30 km pro Stunde. Der 
kleinste Radius ist fast ausnahmslos 150 m und ist derselbe auch auf der Wiener 
Stadtbahn, welche mit 50 km Geschwindigkeit befahren wird, sehr häufig ange- 
wendet. Auf der Strecke zwischen Schwarzach— St. Veit und Lend— Gastein der 
Staatsbahnen ist bei der sogenannten „ Blauen Wand 4 das Gleis zum Schutze 
gegen zahlreiche abfallende Steine verlegt worden, wodurch notwendig wurde, 
eine Kurve von 165 m Halbmesser anzuwenden, welche von den Schnellzügen 
mit voller Geschwindigkeit befahren wird. Allerdings ist am inneren Schienen- 
strange dieser scharfen Kurve eine Leitschiene angebracht. Solche Leitschienen 
können daher auch auf Lokalbahnen überall ohne große Kosten dort angebracht 
werden, wo dios zur Erzielung einer größeren Geschwindigkeit notwendig sein 
sollte. Diese Fälle werden aber nicht sehr häufig sein, weil die schärfsten Kurven 
meistens dort vorkommen, wo man aus anderen Gründen ohnedies nicht schnell 
fahren kann." („Mitteilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- und 
Straßenbahn wesens 14 1903.) 

*) Daß die vorhin besprochene vergrößerte Personenfrequenz an und für 
Bich auch auf die Entwicklung des Güterverkehres von günstigem Einflüsse ist, 
möge nur nebenbei erwähnt werden. 
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(wie beim „gemischten" Zugsystem) erforderlich, zu bestimmten 
Zeiten Güterzüge abzulassen, ohne Rücksicht darauf, ob sie voll- 
ständig belastet sind oder nicht. Man läßt die zu befördernden 
Güter zusammenkommen und expediert Bie erst dann, bis ein kom- 
pletter Güterzug gebildet und die Leistung der Lokomotive voll- 
ständig ausgenutzt werden kann: durch ausgiebige Belastung, durch 
langsame Fahrt, so daß die Traktionskosten auf das geringste zu- 
lässige Maß herabgedrückt werden. Der Koeffizient der unvollstän- 
digen Ausnutzung der Betriebsmittel tritt dann entweder gar nicht 
oder nur wesentlich verringert als Faktor in die Berechnung der 
Selbstkosten für eine Transportleistung. „Für die Abwicklung des 
Güterverkehres werden zumeist zwei Züge am Tage, wird unter Um- 
ständen auch ein Zug genügen — ja man hat es vielleicht Uber- 
haupt nur mit Fakultativzügen zu tun, mit Zügen, die nur in 
Betrieb gesetzt werden, wenn die notwendige Frachtmenge zur vollen 
Ausnutzung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven vorhanden ist.* 4 *) 

Die Durchführung eines rentableren Güterzugdienstes ist be- 
sonders für die Lokalbahnen von großer Wichtigkeit, denn 
die Einnahmen aus dem Güterverkehre sind im Verhältnis zu denen 
aus dem Personenverkehre hier geringer, als bei den Hauptbahnen. 

Wir ersehen aus der nachstehenden Tabelle, daß während bei 
den Hauptbahnen die Einnahmen aus dem Güterverkehre zwischen 
68—82% schwanken, sie sich bei den in deren Betriebe stehenden 
Lokalbahnen zwischen 44 — 73°/q bewegen und bei den ihren Be- 
trieb selbst besorgenden Lokalbahnen im Durchschnitt bloß 50% 
betragen. 

Diese Tatsache findet nicht bloß darin ihre Begründung, daß 
die Lokalbahnen naturgemäß in Gebieten weniger intensiver Wirt- 
schaftsbetriebe liegen, sondern muß auch zumindest teilweise auf 
die vielfach zu hohen Tarife zurückgeführt werden. Die durch die 
Motorwagen oder Kleinlokomotiven ermöglichte Loslösung des Güter- 
zugdienstes vom Personendienste würde, Hand in ITand mit der 
größeren Rentabilität des Güterverkehres, eine Verbilligung der 

♦) (Birk, „Der Betrieb der Lokalbahnen", S. 4.) Tatsächlich zeigt sich 
auch,' daß auf jenen Lokalbahnen, die schon gegenwärtig reinen Personenzug- 
dienst und reinen Güterzugdienst aufweisen, täglich neben zahlreichen Personen- 
zügen zumeist nur zwei Güterzüge (je ein Güterzug nach jeder Fahrtrichtung) 
verkehren. 
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Tarife und dadurch wieder die Erzielung einer größeren Transport- 
frequenz ermöglichen — der wichtigsten Aufgabe jedes Transport- 
unternehmens. 



Von dem Gesamtbetrage der Betriebseinnahmen entfallen (nach der österreichischen 
Eisenbahnstatistik für das Jahr 1905) auf die Einnahmen : 
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Motorwagen. 



Trotzdem sich die Motorwagen und Kleinlokomotiven ein be- 
reits ausgedehntes Verwendungsgebiet erobert haben, sind wenige 
Ziffern Uber deren finanzielle und volkswirtschaftliche Ergebnisse 
vorhanden. Die meisten Eisenbahnvcrwaltungen haben die betreffenden 
Punkte unseres Fragebogens negativ beantwortet, konnten nur auf 
das Nichtvorhandensein schriftlicher Aufzeichnungen oder besten- 
falls auf den Umstand hinweisen, daß die bisher gewonnenen Re- 
sultate kein abschließendes Urteil möglich machen. Immerhin ist 
aber das gegenwärtig feststehende, wenn auch äußerst dünn gesäte 
Ziffernmaterial hinreichend geeignet, die auf theoretischen Erwä- 
gungen aufgebauten Schlußfolgerungen des vorigen Abschnittes voll- 
kommen zu bekräftigen. 

Auf der niederösterreichischcn Lokalbahn St. Pölten — 
Kirchberg ist nach den Mitteilungen des Direktors F o g o w i t z 
durch die Einschaltung des Motorwagens zwischen die gewöhnlichen 
Zuge die ohnehin schon ziemlich lebhafte Frequenz dieser Bahn, 
die sonst jährlich um 2 — 5% gewachsen ist, sprungweise um 
weitere 18% g e s t i e g e n *) 

In dem Bezirke der kgl. Eisenbahndirektion in 
Hannover wurden in den Monaten Mai, Juni und Juli (unter 
Gegenüberstellung des Verkehres bei gemischten Zügen in den 
gleichen Monaten des Vorjahres) gefahren: 

*) „Zeitschrift für das gesamte Lokal- und Straßenbahn wesen", 1905, S. ÜL\ 
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1903- 19«U 1904-1905 

21.526 Zugkilometer gegen 37.323 Zugkilometer 

hievon 

21.526 Zugkilometer in 17.705 Zugkilometer in Personen- 
gemischten Zügen. zügen bei 40 km Geschwindigkeit 

pro Stunde, 
3.135 Zugkilometer in Personen- 
zügen mit Lokomotiven bei 30 hu 
Geschwindigkeit pro Stunde, 
16.483 Zugkilometer in gemischten 
Zügen bei 20 — 25 km Geschwin- 
digkeit pro Stunde. 

In sämtlichen Zügen wurden gefahren: 

1903—1904 1904-1905 

201.163 Achskilometer gegen 208.724 Achskilometer. 

Es kommen auf 1 Zugkilometer: 
9 34 Achskilometer gegen 5*59 Achskilometer. 

Diese entsprechen einer toten Wagenlast (also exklusive Lo- 
komotivgewicht) von: 

32*69 Tonnenkilometer gegen 19 57 Tonnenkilometer. 

Die tote Last verringert sich daher für jeden gefahrenen Zug- 
kilometer um rund 40% °^ er > m ganzen in diesen 3 Monaten um 
282.000 Tonnenkilometer. 

An Personen wurden befördert: 

1903—1904 1904-1905 
43.458 Personen gegen 52.527 Personen. 

Der Personenverkehr nahm zu um rund 21%. 
Von den beförderten Personen fuhren: 

43.458 in gemischten Zügen gegen 36.353 in Personenzügen, 

16.174 in gemischten Zügen. 

Diese Beförderung entspricht einer Leistung von: 

30.116 Tonnenkilometer 36.401 Tonnenkilometer 

Nettolast gCgen Nettolast. 
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Die Leistung in der Güterbeförderung betrug: 

116.862 Tonnenkilometer 162.344 Tonnenkilometer 

Nettolast gegeD Nettolast. 

Es kommen mithin auf 1 Achskilometcr Personen- und Guterlast: 
0-73 Tonnenkilometer Nettolast gegen 0 95 Tonnenkilometer Nettolast. 

Das Verhältnis der toten Last zur Nettolast betrug: 
4-78 : 1 gegen 3*68 : 1. 

Daher der Ladekoeffizient: 

0-20 gegen 027. 

Die Ausnutzung der Züge war also eine um 
35% höhere*). 

Am 1. Oktober 1902 hat die Erste Alfölder landwirt- 
schaftliche Bahn nach einem viermonatlichen Motorwagen- 
Probebetriebe folgende Neuerungen eingeführt: Dali der Motorwagen 
bedingungsweise vor jedem Meierhofe und an jeder größeren Straßen- 
kreuzung stehen bleibe, daß an Wochen markttagen, also zweimal 
wöchentlich, außer den taglichen zwei Motorzugpaaren noch je ein 
gemischter Zug abgehe und daß die Tarife entsprechend ermaßigt 
werden. Der Erfolg hat die Erwartungen weit übertroffen. Im Monate 
November 1903 wurde eine Anzahl von 8641 Reisenden, in dem- 
selben Monate 1899 nur 845 Reisende befördert; im Monate Dezember 
1903 haben schon 12.657 Reisende die Bahn benutzt, wahrend deren 
Anzahl im Dezember 1899 nicht mehr als 1222 betrug. 

Der Personenverkehr hat sich demnach infolge des richtigen 
Fahrplanes, der gebührenden Berücksichtigung der lokalen Verhält- 
nisse und der billigen Tarifsätze während vier Jahren in beispielloser 
Weise gehoben (der jährliche Zuwachs im Personenverkehr der 
sonstigen ungarischen Lokalbahnen beträgt bloß 3°/ 0 )- 

Auch in finanzieller Hinsicht ist das Ergebnis ein glänzendes, 
denn während die Einnahmen aus dem Personenverkehre im Dezem- 
ber 1899 K 848.33 ausmachten, hatte die Bahn im Dezember 1903 
unter demselben Titel K 466890 Einnahmen. 

Die näheren Angaben Uber den Betrieb mit Motorwagen während 
eines fünfjährigen Zeitraumes gibt die nachstehende Tabelle: 

•) „Bericht" des Eisenbahndiroktors Krause, Hohenhammeln, im 
August 1905. 
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Ausweis über den Personenverkehr der Alfölder Ersten landwirtschaftlichen Bahn. 



Jahr 


1808 


1900 


1»01 


1909 


i:»os 


- — — _ _=r - -■ .-- 


7 


1 

9 


— - - 
9 


— -. 

10 


IG 




o3 


113 


127 


* «VA 

1 <0 


272 


THtrliph« Finnflhmn in Hftllftrn 


2346 




5334 


6575 


9710 


Zahl der Reisenden pro Zugkilometer . 


I 0.37 


1.10 


1.28 


1.16 


1.28 


i Kinnahme pro Zugkilometer in Hellern 


25 


44 


51 


43 


46 


Einnahmen für einen Heisenden im 














67 


43 


42 


38 7 


85 7 


Preis einer Karte III. Klasse zwischen 












den zwei Endstationen in Hellern... 


140 


120 


120 


96 


50 


Traktionskosten pro Zugkilometer in 


i 












30-2 


30-2 


30-2 


302 


12 



Aus der nachstehenden Tabelle geht hervor, daß auf zwei voll- 
ständig getrennten Linien der Arad-CsA nader Vereinigten 
Eisenbahnen infolge Einschaltung der Motorwagen und Herab- 
setzung der Tarifsätze innerhalb dreier Monate der Personenverkehr 
auf sämtlichen Stationen von 13% au f 798% gestiegen ist. Im 
Durchschnitt hob sich der Verkehr um 32-7% unc * die Einnahmen 
wuchsen um 24*9% > waa m Geldeswert ausgedrückt ein Plus von 
K 30.530-24 bedeutet. 

Ausweis über den Personenverkehr der durch Motorwagen berührten Stationen vom 
I. Oktober 1903 bis 31. Dezember 1903, im Vergleiche zu derselben Periode des Jahres 1902. 



Sittio 



Znnnhmn der 
Zahl der R.isen- 
den in % 



Zunahme der 
Hinnahmen in ' 



Arad*) 

Pecska«) 

Battonya*) .... 
Mezöhegyes . . 
Zimand-Ujfalu 
Uj-Szt. Anna . 

Simand 

Kisjenö 

Szokudvar 

Elek 

Kete^yhaza . . . 



Zusammen durchschnittlich 

•> Motorbetrieb seit 16. Märt 1903. 
•) ,, Motorwagen im Eisenbahnbetriebe" von Andreas Siirt 



285 
79-8 
«7-3 
14-5 
33-8 
13 0 
490 
57 4 
47 9 
52- 1 
13-6 



31-9 
44-3 
34-3 
145 
18 3 
7-2 
86 
124 
30-1 
506 
12-3 



24-9** 



• i ey, Budapeet 1»0«. 
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Der Originalbericht der Arad-Csanader Vereinigten Eisenbahnen 
bespricht das Resultat des mit Motorwagen geführten Betriebes mit 
folgenden Worten: 

„Falls wir das Ergebnis unseres Motorbetriebes in seiner Gänze 
betrachten, so sehen wir, daß wir mittels Motoren vom 15. März 
bis Ende des Jahres 144.980 Passagiere befördert haben; da aber 
auf denselben Linien unsere normalen Personenzüge 43.591 Passagiere 
verloren, so weisen unsere Motorwagen auf der Linie Ära d — 
Battonya während neun Monaten und auf der Linie Ära d — 
Ketegyhaza während drei Monaten eine Zunahme von 101.489 
in der Anzahl der Passagiere auf, was nach Abzug der gesamten 
Betriebskosten zugunsten des Motorbetriebes rund K 20.000 Rein- 
erträgnis bedeutet." 

Über den gegenwärtigen Stand hat uns die Direktion der 
Arad — Csanader Bahnen folgendes mitgeteilt:*) 

„Die Personenzüge und Schnellzüge der Normalbahn werden 
ausschließlich mit Motorwagen, zwei Paar gemischte Züge mit Lo- 
komotive befordert. 

Täglich verkehren: 
Motorztlge 58, 

Lokomotivzüge 16 (gemischte Züge); 

von den 58 Mot orzügen sind täglich 8 Schnellfah rer 

(Eilzüge mit stündlich 55 km). 

Die finanziellen Erfolge sind zufriedenstellend. So lange unsere 
Bahn die Personenzüge mit Lokomotivbetrieb beförderte, hatten wir 
auf den Personenverkehr jährlich nahezu 200.000 K daraufgezahlt, 
so wie die anderen Bahnen. Durch den Motorbetrieb (durch 
öfteres Fahren: anstatt 3 Zugspaare 7 — 9 Zugspaare 
und billigere Fahrpreise) hob sich der Personenverkehr von 



1900 
1906 



968.891 Reisenden auf 
2,238.700 Reisende. 



Die Einnahmen im Personenverkehre waren: 



1900 
1906 



804.126 K 
1,300.000 



*) Mit Zuschrift: ddo. Arad, den 8. Februar 1<J07. 
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Betriebsresultat im Personenverkehre: 



1900 
1906 



171.006 K Defizit 
103.949 „ Reinertrag. 



Investiert wurde für den Motorbetrieb 1,402.290 Ä, so dafi 
das Kapital mit 75% verzinst wurde. 

Im Jahre 1907 werden fahrplangemäß 1,550.000 Zugkilometer 
mit Motorwagen, 450.000 Zugkilometer Lokomotiv-Gemischtezug- 
kilometer leisten, wobei wir im Personenverkehre auf 2.600.000 Rei- 
sende, 1,560.000 K Personeneinnahmen und 348.888 K Reinertrag 
im Personenverkehre rechnen." 

Diese Ziffern führen eine beredte Sprache. Sie beweisen deut- 
lich die verkehrschaffende Wirkung häufiger und rascher Zugver- 
bindungen auch im Lokalbahn verkehre. 
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Die Verwendung der Motorwagen oder Kleinlokomotiven auf 
den Hauptbahnen kann auf zweifache Weise gedacht werden. Bei 
der einen Verwendungsart geht man von dem Erfahrungssatze aus, 
daß nur ein ganz geringer Bruchteil der den Personenzug be- 
nutzenden Reisenden aus Fernreisenden bestehe, daß demnach z. B. 
unter den Reisenden, die die ganze Hauptstrecke einer Hauptbahn 
zurücklegen, die überwiegende Mehrzahl den Schnellzug und nur 
eine verschwindende Minderheit den Personenzug benütze. Der Be- 
weis hiefür kann, bei dem Nichtvorhandensein entsprechender Auf- 
zeichnungen, mittels der zur Verfügung stehenden statistischen Daten 
nur auf indirektem Wege, aber trotzdem in unzweifelhaftester Weise 
erbracht werden. 

Aus der ersten Tabelle auf S. 238 ersehen wir, daß (mit Ausnahme 
der luxemburgischen etc. Bahnen) die Anzahl der von den Lokomotiven 
geleisteten Personenzugkilometer ungefähr dreimal so groß ist 
als- die der Schnellzugkilometer, was darauf schließen läßt, daß eine 
dreimal größere Reisendenanzahl die Personenzüge, mithin ungefähr 
nur ein Dritteil aller Reisenden die Schnellzüge benützt. Dieses 
Dritteil rekrutiert sich aus den wohlhabenderen Kreisen der Bevöl- 
kerung, für die der Wert einer schnellen und bequemen Verbindung 
mehr wiegt als der des hiefür aufzubringenden Geldopfers. 
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Es wurden von eigenen und fremden Lokomotiven geleistet:*) 





Im Jahre 


Vor 
Schnell.zug<»n 


Vor 
Personenzügen 




[ 


km 


km 


Deutsche Elsenbahnen 

(Staatsbahnen und Privatbahnen) 


1002 
1908 


58,390.994 
64,4 < 0.43b 
7f» 071 MW 


194,197.821 
20z,3is9.4*M > j 
9 1 1 (W^ 09 1 1 

£ lOyVl'O.lj- 1 1 

1 


Luxemburgische, Niederländische J 

und andere Vereinsbahnen 


1902 
1903 
1904 


! 13,475.851 
13,733.275 
14,812.390 


| 21,799.417 
22,440.039 
23,475.908 


österreichisch - ungarische Elsen- [ 


1902 


22,362.496 


72,482.198 


bahnen (zuzüglich der bosnischen 


1903 


22,796.871 


74,246.206 


und gemeinsamen Bahnen) 


1904 


23,605.308 


76,770.532 1 


| 


11»02 


94,229.341 


288,429.436 


Summe sämtlicher Vereinsbahnen 


1903 


101,000.582 


299,015.651 




1904 


108,189.099 


314,239.461 



Die Weglänge jeder Reise bat betragen:*) 







Durchschnittlich hat jeder Reisende 
zurückgelegt in der 


Beiaiohnnng der Bahnen 


Im Jahre 


I. 


Ii. 


III. ) 






Watrenklatee „ 




: 




km 




Deutsche Eisenbahnen 

(Staatsbahnen und Privatbahnen) 


" 1 

1902 

1903 

1904 


9590 
9649 
92-90 


83-75 
83-30 
81-95 


20-52 
2007 
2010 1 


Luxemburgische, Niederländische ( 

und andere Vereinsbahnen 


1902 
1903 
1904 


5022 
51 12 
50-27 


39-09 
39-81 
38-62 


29- 78 j 

30- 24 

39 *r*4 


Österreichisch. ungarische Elsen- 
bahnen 


1902 
1903 


102-76 
104-85 


58- 25 

59- 63 


34-97 
34-78 


1904 | 


10439 


61-21 


34-80 




1902 


8207 


38-55 


24-51 


Summe sämtlicher Vereinsbahnen 


1903 


8307 


38-28 


23-99 




1904 


81-42 


37-21 


23-95 



*) Siehe „Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines 
Deutscher EiBenbahnverwaltungen für das Rechnungsjahr 1904." 
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Man kann also annehmen, daß die Reisenden I. Klasse zumeist 
in den Schnellzügen, die Reisenden der III. Wagenklasse zumeist in 
Personenzügen fahren, während die Reisenden II. Klasse beide Zug- 
gattungen benutzen. Da nun, wie aus der zweiten Tabelle zu er- 
sehen ist. jeder Reisende der I. Klasse in Deutschland eine 
ungefähr viermal, in Osterreich eine ungefähr dreimal so 
lange Strecke als der Reisende der III. Wagenklasse 
zurücklegt, so läßt sich daraus mit zwingender Schärfe ableiten, 
daß, während die Fernreisenden sich der Schnellzüge bedienen, die 
Pe rs on enz U ge mit geringfügigen Ausnahmen nur für kürzere 
Reisen verwendet werden. 

Die Beförderung eines Personenzuges, der im Laufe der Zeit 
ein großer, schwerer Zug geworden ist, der infolge großer Achsen- 
anzahl oft mit zwei Maschinen, zu Zeiten des dichtesten Verkehrs 
sogar in zwei oder mehreren Teilen geführt werden muß, stellt sich 
überdies keineswegs billig; sie verursacht um 20—23% höhere 
Kosten, als die des Schnellzuges.*) Es wäre deshalb empfehlenswert, 
die Anzahl der die ganze Strecke befahrenden Personenzüge so weit 
als möglich zu reduzieren und neben der gegebenenfalls rationellen 
Vermehrung der Schnellzüge den lokalen Verkehr durch die bloß 
einen Teil der Strecke befahrenden Personenzüge zu bewältigen. Für 
derartige Verteilungszllge haben nun die Motorwagen oder 
kleinen Lokomotiven teilweise eine besondere Qualifikation, 
nämlich überall dort, wo sich die Führung der gewöhnlichen Loko- 
motivzüge infolge des örtlich unzulänglichen Verkehrs als unrentabel 
erweist. 

Die zweite Verwendungsart der Motorwagen oder leichten 
Lokomotiven auf Hauptbahnen basiert auf der Erwägung, daß jede 
Bahn höherer Ordnung in ihrem engeren Rayon zugleich die Funk- 
tionen einer Lokalbahn versieht. Die zwischen zwei Schnellzug- 
stationen liegenden Ortschaften sind für ihren lokalen Verkehr nur 
auf die Personenzüge angewiesen. Je weiter die zwei Schnellzug- 
stationen von einander entfernt sind, je seltener die Personenzüge 
verkehren, in desto unzulänglicherer Weise wird das Verkehrs- 
bedürfnis der in Frage stehenden Ortschaften befriedigt. Daher die 
in doppelter Richtung sich bewegenden Bestrebungen: nach Ver- 

*) Spitzer, ^Österreichische Eisenbahn-Zeitung' 4 Nr. 16, 1903. 
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mehrung der Personenzüge und nach Umwandlung der Personen- 
zug Stationen zu Schnellzug Stationen. Diesen Wünschen müssen 
die Bahnen naturgemäß die zäheste Opposition entgegensetzen. Je 
öfter der Schnellzug hält, desto mehr verliert er seinen Charakter, 
desto mehr nähert er sich dem „Bummelzug". Und die Vermehrung 
der die ganze Strecke durchfahrenden Personenzüge erscheint un- 
ökonomisch, wenn sich das Bedürfnis hiezu nur teilweise geltend 
macht oder wenn nur eine partielle Rentabilität gewährleistet er- 
scheint. Diesen unaufhörlichen, bei jeder Eisenbahn vorkommenden 
Interessenkonflikt kann der Motorwagen oder die kleine Lo< 
k o m o t i v e beheben. Sie hätten als Omnibuszüge während 
der durch das Nichtverkehren der Schnellzüge geschaffenen Zeit- 
intervalle zwischen zwei oder mehreren Schnellzugstationen zu fahren 
und in jeder Station anzuhalten. Hieraus würden sich folgende Kon- 
sequenzen ergeben: 

1. Die Entfernung zwischen den einzelnen Schnellzugstationen 
könnte (durch Auflassung unbedeutender Schnellzughaltepunkte) ver- 
größert und somit die durch das öftere Anhalten in fühlbarer Weise 
beeinflußte Geschwindigkeit der Schnellzüge ohne Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit wesentlich gehoben werden. 

2. Die Omnibuszüge würden den Anschluß zu den Schnellzügen 
erleichtern und dadurch für den Fernreiseverkehr ersprießlich wirken, 
sie würden aber insbesondere 

3. dem Lokalverkehre auf den Hauptbahnen dienen und 
hier durch Schaffung häufiger Zugverbindungen denselben Einfluß 
üben, wie er hinsichtlich des Lokalbahnverkehres bereits besprochen 
worden ist. 

Darin liegt das Schwergewicht der Omnibuszüge, zumal dem 
Lokal verkehre, von der Umgebung großer Städte abgesehen, auch 
in Gegenden nicht extensiver Wirtschaftsgebiete noch die gebührende 
Beachtung entzogen worden ist. 
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Nachrichtenverkehres. 

Der Motorwagen dient grundsätzlich der Beförderung von Per- 
sonen (vergl. S. 209). Von dieser Regel bestehen zwei Ausnahmen; 
sie beziehen sich auf den Güter- und Nach richten verkehr. 

Was den Güterverkehr betrifft, so ist er bei manchen 
Lokalbahnen, abgesehen von kurzen Zeitperioden (z. B. zur Ernte- 
zeit, während der Zuckerkampagne u. dgl.), so überaus spärlich, daß 
während des größten Teiles des Jahres keine Wagenladungsfrachten 
vorkommen. In solchen Fällen kann der Motorwagen auch dem 
Güterverkehre dienen, in seinem Gepäckraume oder in seinem Bei- 
wagen die Stückgüter befördern, d. h. je nach Bedarf auch als 
Motorgüterzug verkehren. Weit wichtiger und zahlreicher 
sind jedoch die Fälle, in denen der Güterverkehr durch besondere 
FakultativzUge (vergl. S. 229) bewältigt werden kann und dem den 
Personentransport besorgenden Motorwagen lediglich die Aufgabe 
zuteil wird, die Eilgüter zu befördern. Dies müßte und könnte 
in einer die rasche Abfertigung der Motorzüge nicht behindernden 
Weise, durch Expedierung der Güter als eine Art Reisegepäck 
geschehen, die ja schließlich auch auf den Hauptbahnen die Schnellig- 
keit der Züge nicht beeinträchtigen dürfen. Auch würde sich die 
Notwendigkeit der Beförderung von Eilgütern zumeist nur zu ge- 
wissen Tageszeiten ergeben. Denn unter ihnen spielen die dem 
schnellen Verderben ausgesetzten Güter, also insbesondere die 
Lebensmittel des täglichen Bedarfes (z. B. Fleisch, Eier, Milch, 
Butter, Gemüse, frisches Obst usw.) eine bedeutende Rolle. Ihre Be- 

Spitier und I)r. Krakauer, „Motorwagen und Lokomotive". 16 



Digitized by Google 



242 ™ e Motorwagen im Dienste de» fiüter- und Nachrichteuverkehres. 



fürderungsmöglichkeit ist sehr verschieden. Denn während für die 
Approvisionierung der Welt- und Großstädte in überreichem 
Maße gesorgt ist. wahrend hier in nie aufhörender Folge die Züge 
in zahllosen Reihen wie Strahlen im Kreismittelpunkte zusammen- 
laufen, sind die mittleren und kleineren Städte, die Indu- 
striezentren in dünn bevölkerten Gebieten gar übel dran. Sie sind mit 
den entlegener liegenden Gegenden vielfach nur durch Lokalbahnen 
verbunden, die für die Zufuhr täglicher Lebensmittel ganz ungeeignet 
oder doch nur zum geringsten Teile geeignet sind. Mit einem zwei- 
mal oder dreimal im Tage verkehrenden gemischten Zuge kann der 
Lebensmittelmarkt aus weiterer Ferne nicht beschickt werden. Nur 
die allernächste Umgebung wird zur Deckung des Bedarfes herbei- 
gezogen. Die Folge dieser Verhältnisse, die Teuerung in solchen 
Städten, der Mangel an Absatzfähigkeit dieser Produkte selbst zu 
bedeutend billigeren Preisen in einer 20 oder 30 km von ihnen 
entfernt liegenden Umgebung ist bekannt. 

Der Motorwagenbetrieb kann diesen nachteilig empfundenen 
Verhältnissen ein Ende bereiten. Er bietet die Möglichkeit einer 
häufigen und raschen Zufuhr der Lebensmittel auch aus den 
von den kleinsten Lokalbahnen durchzogenen Gegenden und vermag 
auch hier die preisnivellierende Wirkung der Eisenbahn und zugleich 
ein Sinken der Durchschnittspreise im Marktgebiete zur Geltung zu 
bringen. 

Doch noch andere volkswirtschaftlich bedeutsame Erscheinungen 
lassen sich hieraus ableiten. Es sei nur auf die dadurch auch hier 
entstehende Erweiterung, Verschiebung und Durchbrechung der 
Thünen sehen Produktenzone*) hingewiesen. ..An Stelle des Kreises 
der Viehzucht tritt der Getreidebau, innerhalb der Zone des letzteren 
drängt sich das je intensivere Wirtschaftsystem an Stelle des weniger 
intensiven und die. innerste Zone der freien Wirtschaft, die früher 
nur rings um jede einzelne Stadt und Uber zusammenhängende Ge- 

*) Die Beweise Thünens über den Einfluß dor Transportvorhältnisse 
auf die räumliche Verteilung der landwirtschaftlichen Produktionen können als 
unanfechtbar gelten. Nach seinen Untersuchungen würde im isolierten Staate, 
bei gleichmäßigen Produktionsbedingungen und gleichen Transport Verhältnissen, die 
Landwirtschaft in der Umgebung einer als Konsumtionsmittelpunkt gedachten Stadt 
folgendes Bild aufweisen : In fünf konzentrischen Ringen würden Garten-, Gemüse- 
bau- und Milchwirtschaft, intensiver und extensiver Getreidobau, Waldwirtschaft 
und endlich Viehzucht betrieben werden. 
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biete nur da sich erstreckte, wo eine Häufung von städtischen An- 
siedlungen und Industrialorten sich vorfand, dehnt sich Uber ganze 

Provinzen und Länder aus Die örtliche Lage zum 

Markte dominiert nicht mehr wie früher. Die günstigsten Produktions- 
vorteile gelangen mehr zur Geltung und die Rücksicht auf diese 
bestimmt in erster Linie das Wirtschaftsystem." , 

Welche Vorteile schließlich unmittelbar aus dem Eilgutverkehre 
und mittelbar aus der Änderung der besprochenen Verhältnisse den 
betreffenden Lokalbahnen erwachsen müssen, braucht wohl nicht 
erst hervorgehoben zu werden. 

Außer der Eilgutbeförderung wird den Motorzügen auch die 
Beförderung der Post obliegen. 

Das hiefür von der Postverwaltung entrichtete Entgelt — es beträgt 
in Österreich 119 K für jeden Bahnkilometer*) — ist bei dem schmalen 
Budget der Lokalbahnen nicht zu unterschätzen; ganz abgesehen von 
der wirtschaftlichen Bedeutung eines häufigeren Nachrichtenverkehres 
gerade in den von Lokalbahnen durchzogenen Gegenden. Es ist 
keine seltene Erscheinung, daß die Bewältigung des Briefverkehres 
zwischen zwei an Lokalbahnen liegenden Orten ein Vielfaches der 
Zeit beansprucht, die bei gleicher Entfernung zwischen zwei an 
Hauptbahnen gelegenen Punkten zu diesem Behufe erforderlich ist. 
Oder umgekehrt. In derselben Zeit gelangt ein Brief in einen mehr- 
fach entfernten Rayon, wenn es sich um Hauptbahnen, in einen viel- 
fach kürzeren Rayon, wenn es sich um Lokalbahnen handelt. Dort 
die relative Nähe, hier die relative Entfernung. Wie sehr unter 
solchen Verhältnissen die Industrie und der Handel in den Lokal- 
bahngegenden benachteiligt sind**), wie sehr demnach jeder Fortschritt 
des Nachrichtendienstes begrüßt werden muß, ist einleuchtend. Den- 
noch wird auch hier darauf gesehen werden müssen, daß nicht durch 
die Postbeförderung die Schnelligkeit des Personenzugdienstes Schaden 
leide. Deshalb schreiben auch die Arad-Csam'ider Eisenbahnen***): 

*) Pascher, „Das Lokalbahnwesen in Österreich* 1 . („Österreichische 
Eisenbahn-Zeitung'' Nr. f> vom Jahre lfHM.) 

**) „Der persönliche Reiseverkehr, derBrief- und Zeitungsverkehr, 
der uns jetzt leicht und schnell Kenntnis des Vorkommenden überall herbringt, 
ist ebenso wichtig für die Änderung aller Produktions- und Konsumtionsver- 
hältnisse, wie der sachliche Veikehr, der uns die Waren selbst bringt/' (Schmoller.) 

***) Sarmezey, a. a. O. 

115* 

r 
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„Dort, wo wir eventuell sehen werden, daß es sich nicht lohnt, den 
Manipulationsschnellzag verkehren zu lassen, werden wir separate 
Postmotorwagen*) einführen, mit einem der Postverwaltung 
genehmen Fahrplan, nur damit die Besorgung der Post unsere 
sonstigen normalen Fahrten nicht störend beeinflusse". 

Solche, ähnliche oder andere Maßnahmen werden, je nach den 
besonderen Verhältnissen der betreffenden Lokalbahn, erforderlich 
und möglich sein. Auch hier gelten die Worte Birks: „Es werden 
sich in diesen Beziehungen bei den Lokalbahnen verschiedene Formen 
herausbilden, verschiedene Bedingungen, Voraussetzungen, For- 
derungen ergeben, denen sich immer in ökonomischer Weise 
entsprechen lassen wird. Freilich werden diejenigen, welche der 
Frage des Motorwagenbetriebes mit Zweifeln, mit einer inneren Ab- 
neigung oder gar mit Unwillen entgegentreten, auch in den ein- 
fachsten Verhältnissen Schwierigkeiten und Hindernisse entdecken, 
an denen der Betrieb — ihrer Überzeugung nach — sicher scheitern 
muß. Der ehrliche, ernste Wille wird allerdings anders urteilen : e r 
wird in allen Fällendas Rechte und Richtige finde n u . 

*) Daß solche auch auf Hauptbahnen verwendet werden, vergl. Seite 1G2 
und 164. 
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Die finanziellen Lasten, die der Lokalbahnverwaltung durch 
Trennung des Personenverkehres vom Güterverkehre erwachsen, be- 
stehen in den Anschaffungskosten der hiezu erforderlichen Motor- 
wagen (oder kleinen Lokomotiven) beziehungsweise in der hiefür 
jährlich aufzuwendenden Verzinsungs- und Amortisationsquote. Die 
Kosten eines Motorwagens betragen (je nach seiner Leistungsfähig- 
keit) K 30.000 bis 40.000, die einer leichten Lokomotive K 25.000 
bis 30.000 ; da jedoch die letztere nicht wie der Motorwagen an und 
für sich dem Transportdienste dienen, vielmehr nur in Verbindung 
mit einem (die Personen oder Güter aufnehmenden) Anbängewagen 
als dem Motorwagen äquivalent angesehen werden kann, so müssen 
hier auch die Anschaffungskosten des Anhängewagens mit ins Kalkül 
gezogen werden. Es ergibt sich somit für beide Fahrbetriebsmittel 
ungefähr derselbe Betrag, das ist, da für die erste Zeit die Be- 
schaffung zweier Motorwagen (beziehungsweise Lokomotiven samt 
Anhängewagen) durchschnittlich für eine Lokalbahn vollkommen aus- 
reichend ist, der Maximalpreis von K 80.000. 

Die Bedeutung dieser Investition für das Budget einer Lokal- 
bahn läßt sich nur dann ermessen, wenn man sie mit dem fixen 
Kapital oder (da das Verhältnis des festen zum umlaufenden Kapital 
32 : 1 ist*) mit dem gesaraten Anlagekapital einer Lokalbahn in Ver- 
gleich zieht. 

Nach der vom k. k. Eisenbahnministerium herausgegebenen 
österreichischen Eisenbahnstatistik (Wien 1906) beträgt das gesamte 

*) Hilscher; Bei Hauptbahnen ist dieses Verhältnis 28:1 (id.) 
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verwendete Anlagekapital der auf Rechnung der Eigentümer vom 
Staate betriebenen Lokalbahnen pro 1 km Baulänge K 116.088, 
während dasselbe Anlagekapital der selbständigen Osterreichischen 
Lokalbahnen sich auf K 121.585 belauft (das Mittel beträgt somit 
rund K 118.800). 

Die Anlagekosten sind anderwärts viel geringer, sie betragen 
z. B. in Bayern K 76.500, in Ungarn K 84.000, in Frankreich 
K 90.000 pro 1 km Baulänge *) Wenn wir nun die Länge einer 
Lokalbahn im Durchschnitte mit 30 km (vergl. S. 214) annehmen, so 
ergibt sich hiefür als durchschnittliches Gesarat-Anlagekapital 

in Osterreich K 3,564.000 

n Frankreich 2,700.000 

„ Ungarn „ 2,520.000 

„ Bayern ., 2,295.000 

Die erforderliche Investion entspricht demnach einer Erhöhung 
des Anlagekapitales 

in Österreich um 224 ° 0 

„ Frankreich 2-96% 

* Ungarn 3-17% 

, Bayern . . 3-49% 

Das sind somit relativ so geringfügige Beträge, daß sie mit 
den durch die einzuführende Tieform erwachsenden Vorteilen in gar 
keinem Verhältnisse stehen. Über die wichtigsten Vorteile (die Mög- 
lichkeit, bei gleichen Betriebsanlagen eine größere Anzahl von Zügen 
in Verkehr zu setzen, die dadurch entstehende Vergrößerung der 
Personenfrequenz, die Trennung des Personen- vom Gütertransporte 
und die hiedurch ermöglichte Rentabilisierung des letzteren usw.) 
wurde bereits gesprochen. 

Mit Rücksicht auf den Umstand, daß es sich hier nur um eine 
2 bis 3 1 / 2 % betragende Erhöhung des Anlagekapitales handelt, muß 
die Frage, ob etwa der Staat bei der eminent volkswirtschaftlichen 
Bedeutung des neuen Betriebsmittels auf dessen Anschaffung irgend- 
wie Einfluß zu nehmen hätte, prinzipiell verneint werden. Es handelt 
sich um einen Betriebsvorteil, der den Lokalbahnen, das heißt ihren 

*) Pascher: Das Lokalbahnwesen in Österreich. 
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Eigentümern beziehungsweise den Einwohnern der in Frage kom- 
menden Gemeindeu, Bezirke oder sonstigen Spezi al verbände zugute 
kommt. Es ist somit Sache dieser kollektivistischen Verbände, für 
die zur Erreichung dieser Zwecke erforderlichen Mittel selbst auf- 
zukommen .*) 

Ganz anders steht die Frage, wenn der Staat in einem speziellen 
Falle eine Anschlußbahn ^der Lokalbahn besitzt (oder den Betrieb 
der letzteren zu führen hat). Hier tritt jedoch der Staat nicht als 
solcher, das ist nicht als Allgemeinheit, sondern als Anschlußbahn 
(oder als betriebführende Verwaltung auf). Diese hat an der Zunahme 
des Verkehres auf der Lokalbahn ein außerordentliches Interesse. 
„Les chemins de fer d'interet local ne vivent, que pour apporter des 
aliments a leur grandes compagnes". Die v Befruchtung" der Haupt- 
bahnen durch die Lokalbahnen ist eine bekannte Tatsache; mit 
Recht werden sie auch als „Saugadern* des Hauptbahnverkehrs be- 
zeichnet. Deshalb ist es nur die wohlverstandene Förderung eigener 
Zwecke, wenn die A n s c h 1 u ß b a h n e n die betreffenden Lokalbahnen 
in der Reformierung ihres Betriebes nach besten Kräften unter- 
stützen. Dies kann in vielen Fällen ohne alle Opfer, doch in der 
wirksamsten Weise geschehen. Die Lokalbahnen sind zur Bestreitung 
ihres Verkehres mit einer gewissen Anzahl von Lokomotiven, Per- 
sonenwagen, Dienstwagen und Lastwagen ausgerüstet, für die sie 
nach Anschaffung der Motorwagen zum großen Teile keine Ver- 
wendung haben. Dies bedeutet dann ein brach liegendes, zu ver- 
zinsendes und zu amortisierendes Kapital. 

Die Hauptbahnen dagegen sind leicht in der Lage, den Fahrpark 
oder Wagenpark ganz oder teilweise gegen einen entsprechenden 
Preis zu Ubernehmen und für eigene Zwecke zu verwerten. Die 
Personenwagen konnten in den Lokalstrecken der größeren Ver- 
kehrszentren, die Güterwagen Uberall verwendet werden. Die kleinen 
Maschinen könnten auf Strecken mit geringerem Verkehre zu Per- 
sonenzügen, für Regiezwecke bei der Bahnerhaltung z. B. zu Schotter- 
zUgen etc. Verwendung finden, wodurch viele große Maschinen dem 

*) Daß aber überall dort, wo infolge Unzulänglichkeit der Mittel und 
Kräfte dieser Verbände der Staat (oder das Land) durch verschiedenartige Sub- 
ventionen das Entstehen der Lokalbahn gefördert hat, sich diene Subvention auch 
auf die in Rüde stehende Funduserweiterung beziehen oder erstrecken soll, ist 
nur recht und billig. 
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eigentlichen Bahnverkehre nicht auf so lange Zeit, wie jetzt, entzogen 
würden. Der für den Verkauf des Wagen- und Fahrparkes erzielte 
Erlös würde die Kosten der neuen Betriebsmittel decken oder zu- 
mindest deren Beschaffung wesentlich erleichtern. 

Dann gibt es Lokalbahnen, die nur während weniger 
Monate im Jahre Wagenladungsfrachten zu befördern haben ; der 
StUckguttransport könnte innerhalb der bedeutend größeren Jahres- 
periode durch Motorwagen betrieben werden (vergl.S.241 ff). In solchen 
Fällen wäre es unangebracht und höchst unökonomisch, den gesamten 
(bloß in der stärkeren Verkehrsperiode erforderlichen) Fahrpark und 
Personal stand während des ganzen Jahres zu behalten. 

Hier könnte eine seitens der Anschlußbahn zu erfolgende Ver- 
mietung von Fahrbetriebsmitteln wirksame Abhilfe 
schaffen. Verfügt doch jede Hauptbahn Uber eine Anzahl älterer, zur 
Ausrangierung zwar noch nicht reifer, für die Zwecke der Lokal- 
bahn jedoch noch vollkommen tauglicher Lokomotiven und Wagen. 
Aber es werden sich noch viele andere Arten der Förderung ergeben. 
Nur daß hier nicht nach einer bestimmten Schablone vorgegangen 
werden kann ; denn dazu sind die Lokalbahnen viel zu sehr ver- 
schieden. Sie bilden keinen Gesamtbegriff, sondern wollen als Indi- 
viduen behandelt werden. 

Die Anschaffung der Motorwagen für die Zwecke der Haupt- 
bahnen bedarf in bezug auf ihre finanzielle Tragweite keiner "Er- 
örterung. Denn einerseits ist die Ausgabe im Verhältnis zu dem in 
die Millionen gehenden Investitionsbedarf der Hauptbahnen eine viel 
zu geringfügige, anderseits tritt hier die Anschaffung der neuen Be- 
triebsmittel an Stelle der sonst notwendig gewordenen oder werdenden 
Ergänzung des Fahrparkes. 

Es ist noch zu erörtern, welche Stellung bei Einführung des 
neuen Betriebsmittels gegenüber der Frage der Personentarife 
eingenommen werden soll. Hier muß nun folgendes auseinander- 
gehalten werden. Erstens, daß die aus der Anschaffung von Motor- 
wagen oder Kleinlokomotiven resultierende Verzinsungs- und Amorti- 
sationsquote unbedingt gedeckt werden muß. Zweitens, daß die durch 
eine häufige und rasche Zugverbindung entstehenden Vorteile (vergl. 
S. 219 ff) so bedeutend sind, daß sie selbst eine E rh öh u ng der Tarife 
aufwiegen und diese zumindest keine Frequenzverminderung zur 
Folge haben würde. (Li 11, „Das Reisegesetz* 4 , bemerkt, daß der Er- 
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reichung einer möglichst großen Fahrgeschwindigkeit und günstiger 
Zuganschlüsse eine gleiche Bedeutung wie der Ermäßigung der Fahr- 
preise zukommt). Daß drittens die erwähnten Vorteile bei gleichen 
Preisen unbedingt eine Vermehrung der Personenfrequenz bewirken 
müssen. Wenn man sich diesen letzteren Umstand, sowie die dureh 
die Trennung des Personen- vom Güterzugdienste zu erreichende 
größere Rentabilität des Güterverkehres vor Augen hält, so wird man 
finden, daß in den allermeisten Fällen auch bei gleichen Tarifen 
das Plus an Verzinsungs- und Amortisationskosten hereingebracht 
werden könnte. Wie weit man aber zur Erreichung der höchsten, 
jeweils möglichen Verkehrsintensität mit einer Ermäßigung der 
Tarife gehen soll, ist quaestio facti und gelten hiefür die allgemein 
zur Anwendung gelangenden Grundsätze. 

Immer sollte jedoch berücksichtigt werden, daß es sich hier 
um weniger bemittelte Bevölkerungsschichten und um einen die Ent- 
fernung von durchschnittlich 30 km nicht übersteigenden Nahverkehr 
handelt, daß also hier eine Fahrpreisermäßigung besonders wirksam 
ist.*) Doch muß man auch hier darauf Bedacht sein, daß mit der 
Zunahme der Frequenz auch eine Zunahme des Reinerträgnisses 
(und nicht bloß eine Vermehrung der Bruttoeinnahmen) stattfinde, 
da dem widersprechende Tarifherabsetzungen vom wirtschaftlichen 
Gesichtspunkte aus nicht zu rechtfertigen sind. In welch weitem 
Maße infolge Einführung des Motorwagenbetriebes eine Herabsetzung 
der Tarife bei der Arad-Csanader und der ersten Alfölder Wirtschafts- 
bahn erfolgen konnte, ist aus der Tabelle auf Seite 249 zu ersehen. 
Daß sieh trotzdem (und teilweise auch deshalb) gegenüber dem früheren 
Defizit eine außerordentliehe Rentabilität des Personentransportes 
herausgestellt hat (vergl. S. 23(i). 

*) „Und zwar ist die lieiseerleichterung aus demselben Grunde relativ 
am wichtigsten für die niederen Klassen, wie die Transporterleichterung für die 
spezifisch wertloseren Waren, die ja gleichfalls am meisten von den niederen 
Klassen verbraucht werden" (Roscher). 
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Die Einführung von Motorwagen und Kleinlokomotiven bedeutet 
eine vollständige Urawälzungdcs Lokalbahnverkehres. 
Die nach schottischem Muster Uberall eingeführten „gemischten Züge u 
sind entbehrlich und mehr als je unökonomisch geworden. Sie werden 
verschwinden; und mit ihnen die Schwerfälligkeit, die Langsamkeit, 
die Seltenheit des Lokalbahnbetriebes, dessen Nichteignung für den 
Personenzugverkehr. Verschwinden wird alles, was „die Sekundär- 
bahn" zu einer stehenden Figur in allen Witzblättern der Welt 
gemacht hat. Die Personenbeförderung der Lokalbahnen wird sich 
von der der Hauptbahnen nur wenig mehr unterscheiden, sie wird 
häufig und schnell vonstatten gehen. Nur daß dort ein einzelner 
Motorwagen und hier ein langer Zug verkehren wird. Erst jetzt ist 
das ganze Reich und nicht bloß sein intensiv betriebenes Wirtschafts- 
gebiet dem Personenverkehre erschlossen. Und damit eigentlich erst 
Uberhaupt dem Eisenbahnverkehre. Die Umgestaltung der Wirt- 
schafts- und Lebensverhältnisse durch die Eisenbahnen, ihr Einfluß 
auf die Grundrente, die Bodenkultur, auf den Ilandel und die In- 
dustrie, auf das gewerbliche Leben, auf die moderne Großstadtbildung 
usw., alle diese Folgeerscheinungen werden hier zur eigentlichen 
Geltung kommen. Der Unterschied von Stadt und Land wird immer 
geringer werden. Die wirtschaftlich, kulturell und sozial zurück- 
gebliebenen Länderteile werden auf einmal mit dem modernen, 
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frisch pulsierenden Leben in unmittelbare Beziehungen gebracht 
und dort, wo ein langsamer Bach gemächlich plätscherte, ergießt sich 
ein großer mächtiger Verkehrstrom. Dies alles ist von ungeahnter 
volkswirtschaftlicher Tragweite! Es ist ein gewaltiges Stück innerer 
Kolonisation, das hier geleistet werden kann und — wer dürfte 
an der fortschreitenden volkswirtschaftlichen Erkenntnis zweifeln? — 
auch geleistet werden wird. 
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